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Förord 
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radarpistol samt videoutrustning. Därför vill vi rikta ett stort tack till Aliaksei 
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Anna Palm, Stig Lindquist och Martin Zetterbjörk som gett ett stort stöd.  
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Helsingborg för möjligheten att skriva detta examensarbete och tillhandahållet 
material. Samarbetet med er har varit spännande och väldigt givande. 
 
Robert Lindquist & Martin Söderberg  
Helsingborg 2016-05-25 
  
Sammanfattning 
 
Helsingborgs stad ska inom en snar framtid göra underhållningsåtgärder på 
Furutorpsgatan. I samband med underhållningsåtgärderna ska gaturummet 
även förbättras. En problembeskrivning av Furutorpsgatan och 
rekommendationer till förbättringar av gaturummet har därför gjorts i denna 
studie. I dagsläget har Furutorpsgatans utformning brister som, på delar av 
sträckan, leder till höga hastigheter, hastighetsvariation och en väldigt låg 
hastighetsefterlevnad. Korsningen med Carl Krooks väg har stora brister i sin 
utformning som leder till förvirring kring trafikreglerna och fördröjningar 
samt barriäreffekter för de oskyddade trafikanterna. På delar av 
Furutorpsgatan saknas idag separerade cykelkörfält vilket innebär att cyklister 
färdas i blandtrafik. Detta i kombination med bilister som kör i höga 
hastigheter på delar av stråket försämrar framkomligheten såväl som 
trafiksäkerheten för cyklister. 
 
Studien är avgränsad till trafiksäkerhet och framkomlighet. Studien omfattar 
inte hela Furutorpsgatan utan är begränsad till en del av den. Den sträcka som 
är aktuell för studien börjar där Malmöleden ansluter till Furutorpsgatan och 
sträcker sig fram till korsningen med Gustav Adolfs gata. Hastighet är en 
faktor som berör trafiksäkerheten i hög grad. För att få en uppfattning om 
vilka hastigheter som råder har flera hastighetsmätningar gjorts längs sträckan. 
För att identifiera brister och problem i korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks gata har tre dagars videoinspelning gjorts som sedan analyserats. För 
att identifiera eventuella brister som lett till olyckor har en undersökning av 
inrapporterade olyckor på sträckan gjorts. 
 
Denna studie har som syfte att beskriva problem som förekommer på den 
studerade sträckan samt identifiera eventuella orsaker till dessa och utifrån 
problemen föreslå utformningsåtgärder som förbättrar situationen. Tre 
frågeställningar som togs upp i denna studie var:  
 
 Vad innebär trafiksäkerhet och vad påverkar den? 
 Hur påverkas trafiksäkerheten av dagens utformning längs sträckan och 
hur kan den förbättras?  
 Hur påverkar utformningen av korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks gata trafiksäkerheten och framkomligheten för de olika 
trafikslagen och hur kan den förbättras? 
 
Trafiksäkerhet är komplext och påverkas av flera faktorer. En viktig slutsats är 
att det är av största vikt att ha platsens specifika förutsättningar i åtanke vid 
trafiksäkerhetsåtgärder och utformning. 
  
  
Stråket är prioriterat för fordonstrafik och därför är trafiksäkerheten och 
framkomligheten för denna trafikantgrupp högst. Genom att minska på 
vägbredden kan utrymme ges cyklister i form av cykelbana. 
 
Den logiska vägledningen genom korsningen motverkar, med dagens 
utformning, rådande trafikregler. För att motverka detta kan vägbredden på 
Furutorpsgatan minskas. 
 
Nyckelord: Trafiksäkerhet, Hastighet, Utformning, Olyckor, Furutorpsgatan, 
Videoanalys 
  
Summary 
Defective logic on Furutorpsgatan 
-  An identification of present problems and proposed measures 
 
Helsingborg City is in the progress to make new maintenance measures on 
Furutorpsgatan. In relation to that, improvements to the streetscape, is also 
planned. Therefore a description on which problems that occurs with the 
current design of Furutorpsgatan, and possible measures to improve the 
situation have been made in this study. The current street design on 
Furutorpsgatan has flaws that leads to high speeds on some sections, high 
speed variation and a very low rate of speed compliance. The intersection with 
Carl Krooks gata has major deficiencies in its design leading to confusion 
concerning traffic rules and also causes unwanted delays. The intersection also 
means barrier effects for cyclists and pedestrians. In today’s design of 
Furutorpsgatan separated bike lanes is absence and therefore the flow of 
cyclists and vehicles is mixed. This combined with high speeds on parts of the 
road, impede the movement as well as the traffic-safety for cyclists. 
   
The study is limited to traffic-safety and accessibility. This study does not 
cover the entire Furutorpsgatan and is restricted to a part of it. The subsection 
included in the study, begins where Malmöleden connects to Furutorpsgatan 
and extends up to the intersection with Gustav Adolf gata. Speed is a factor 
that affects traffic-safety considerably. To get an insight of the present speed 
situation several measurements along the street were made. In order to identify 
shortcomings and problems in the intersection Furutorpsgatan and Carl 
Krooks gata, three days of video recordings were made, and then analyzed. To 
identify any deficiencies that could lead to accidents, reported accidents on the 
stretch were analyzed. 
 
This study aims to describe the problems that occur on the studied stretch and 
identify possible causes of these problems and based on these, propose 
measures to improve the situation. Three issues raised in this study were: 
What does traffic-safety mean and what affect it? How is the traffic-safety 
affected by the current design of Furutorpsgatan and how can it be improved? 
How does the design of the intersection Furutorpsgatan and Carl Krook's gata 
affect the traffic-safety and accessibility for the different transport modes, and 
how can it be improved? 
 
Traffic-safety is a complex concept that is influenced by several factors. An 
important conclusion is that it is vital to take the site-specific conditions into 
account when implementing measures in the design. 
 
  
Furutorpsgatan’s design prioritize the vehicle traffic and therefor the traffic-
safety and accessibility for this transport is the highest. By reducing the width 
of the road, space can be given to cyclists by constructing a separated cycle 
track. 
 
The logical guidance throughout the intersection, with the current design, 
counteracts the traffic rules for the intersection. To counter this, the road width 
of Furutorpsgatan could be reduced. 
 
Keywords: Traffic-safety, Speed, Road design, Accidents, Furutorpsgatan, 
Video-analysis 
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1 Inledning 
Detta kapitel innehåller bakgrund, problemformulering, syfte, frågeställningar, 
avgränsning och en beskrivning av Furutorpsgatan i dagsläget. 
 
1.1 Bakgrund 
I Helsingborgs stads underhållningsprogram finns Furutorpsgatan med och 
underhållsåtgärder ska inom en snar framtid genomföras. Därför vill 
Helsingborgs stad, med fördel, genomföra en förbättring av gaturummet i 
samband med underhållsåtgärderna. Furutorpsgatan ligger i utkanten av 
Helsingborgs centrala del. Det är en länk mellan två av de större gatorna 
Stenbocksgatan och Malmöleden vilket innebär att Furutorpsgatan är en 
vältrafikerad led. Dessutom finns stor variation bland de trafikslag som rör sig 
utmed gatan bland annat, gods- och busstrafik, gång- och cykeltrafik samt 
personbilstrafik. Utmed Furutorpsgatan finns en mängd mindre 
affärsverksamheter, bland annat livsmedelsbutiker som kräver av- och 
pålastning av gods. Där detta behov förekommer är lastzoner tillgängliga. Det 
finns även ett stort antal parkeringsplatser utmed gatan för att öka 
tillgängligheten hos de affärsverksamheter som existerar.  
 
Längs en bit av Furutorpsgatan ligger Furutorpsparken. Parken förändrar 
landskapsbilden och ger gatan ett öppet intryck jämfört med hur gatan ser ut i 
övrigt. Parken är ett attraktivt tillhåll för människor där lekplats, grönska, och 
parkbänkar finns att tillgå. På gatan utmed parken finns även möjlighet till 
kollektivtrafik i form av två busshållplatser. Dessa är frekvent använda och 
genererar således en hel del gångtrafik i området. Överlag är det mycket 
busstrafik som trafikerar Furutorpsgatan, vilket gör att andelen tung trafik är 
relativt hög. 
 
1.2 Problemformulering 
I dagsläget har Furutorpsgatans utformning brister som exempelvis leder till 
höga hastigheter, stor hastighetsvariation och låg hastighetsefterlevnad. 
Förvirring och stora fördröjningar samt barriäreffekter för olika trafikslag är 
exempel på andra problem. Dessutom saknas separerade cykelkörfält vilket 
innebär att cyklister färdas i blandtrafik vilket försämrar framkomligheten och 
trafiksäkerheten för dem. Avsaknaden av cykelkörfält medför även att 
cykelstråk, i Helsingborgs helhet, saknar en hopkoppling här.  
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Med nuvarande utformning är oskyddade trafikanter bortprioriterade i 
korsningen Carl Krooks gata och Furutorpsgatan. Trots målpunkter som 
campus Helsingborg och diverse arbetsplatser där den naturliga länken är 
tunneln under Malmöleden som ligger i direkt anslutning till korsningen, 
saknas övergångsställe och cykelöverfart. 
  
1.3 Syfte & frågeställningar 
Syftet med denna studie är att undersöka och beskriva problem som föreligger 
på sträckan och dess omfattning samt undersöka vad problemen beror på för 
att slutligen föreslå utformningsåtgärder som förbättrar dagens situation.  
 
Tre frågeställningar besvaras i studien: 
 
 Vad innebär trafiksäkerhet och vad påverkas den av?  
 
 Hur påverkas trafiksäkerheten och framkomligheten av dagens 
utformning längs sträckan och hur kan den förbättras? 
 
 Hur påverkar utformningen av korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks gata trafiksäkerheten och framkomligheten för de olika 
trafikslagen och hur kan den förbättras? 
 
1.4 Disposition  
Rapporten har delats upp i följande avsnitt:  
 
1. Inledning – Innehåller bakgrund, problemformulering, syfte, 
frågeställningar, avgränsning och Furutorpsgatan i dagsläget. 
 
2. Metod – metod beskriver tillvägagångssättet och innehåller teori och 
fältundersökningar som används för denna studie.  
 
3. Teori – Innehåller bakomliggande teori för de åtgärder som föreslås och 
teoretiskt underlag för studiens syfte. 
 
4. Resultat – Redovisar resultat av fältundersökningar, videoinspelning 
och STRADA-material. 
 
5. Analys – Innehåller analyser av de erhållna resultaten och reflektioner 
kring dessa.  
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6. Förslag på åtgärder – Redogör för de åtgärder som föreslås. 
 
7. Diskussion – Här diskuteras de åtgärder som föreslås och de metoder 
som använts.  
 
8. Slutsats – Återkopplar till den initiala problemformuleringen och de 
frågor som utifrån resultaten kan besvaras. Slutsatsen omfattar också 
förslag på vidare studier. 
 
1.5 Avgränsning 
Den sträcka av Furutorpsgatan som är aktuell för studien börjar där 
Malmöleden ansluter till Furutorpsgatan och slutar i korsningen med Gustav 
Adolfs gata och Furutorpsgatan. På den delsträcka studien är begränsad till har 
stort fokus lagts på trafiksäkerheten men även framkomlighet. I höjd med 
korsningen Gustav Adolfs gata och Furutorpsgatan vidare österut har 
utformningsåtgärder genomförts främst för att dämpa hastigheten. Därför har 
delen av Furutorpsgatan vidare i östlig riktning uteslutits ur studien. 
 
De områden som beaktats i studien är främst hastighet, råd och riktlinjer för 
utformning av gator samt estetikens påverkan. Åtgärdsförslagen är av en mer 
övergripande karaktär där störst fokus ligger på trafiksäkerhet, i synnerhet 
hastighet, och till viss del framkomlighet. Negativa följder av trafiken såsom 
buller, vibrationer eller andra miljöaspekter har ej beaktats i denna studie. 
Ekonomin är en viktig och betydande del i anläggningsprojekt och styr till 
stora delar vilka åtgärder som kan bli aktuella. Den ekonomiska aspekten är 
dock exkluderad i denna studie. 
 
1.6 Furutorpsgatan i dagsläget 
I detta kapitel redogörs rådande förutsättningar gällande delsträckan av 
Furutorpsgatan som studien behandlar, alltså dagens situation, utformning och 
andra omgivande omständigheter.  
  
Enligt Trafikia, som är Sveriges största aktör gällande trafikinformation, har 
Furutorpsgatan en vecko-årsdygnstrafik (VÅDT) som varierar mellan 12 400 
och 9000 fordon utmed sträckan, (Trafikia, 2016). Skyltad 
hastighetsbegränsning är 40 km/h. En stor andel kollektivtrafiken passerar 
denna gata. 
   
Sträckan har delats in i delsträckor för att underlätta arbetet, se figur 1.  
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Delsträcka 1 sträcker sig från korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks väg till korsningen Furutorpsgatan och Hantverkargatan.  
 
Delsträcka 2 sträcker sig från korsningen Furutorpsgatan och 
Hantverkargatan till korsningen Furutorpsgatan och Gustav Adolfs 
gata.  
 
 
Figur 1. Översiktsbild över studerad sträcka med markerade delsträckor. Källa: OpenStreetMap 
 
Korsningens utformning är relativt unik och flera osäkra moment kring 
trafikreglerna råder. Därför är en mer omfattande analys av korsningen 
aktuell. 
 
1.6.1 Korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks gata 
För övrigt är förlängningen på Carl Krooks gata i sydlig riktning enkelriktad 
och trafik kommande härifrån in i korsningen är således förbjuden. 
Västgående körriktning på Furutorpsgatan har väjningsplikt då den svängande 
huvudleden korsar denna körriktning. En stor del busstrafik trafikerar 
korsningen och bussar från avfart Malmöleden är prioriterade i korsningen. 
Köbildning kan vara ett problem då utrymmet är begränsat, i synnerhet för de 
fordon som skall ut på Malmöleden. Tillfarten till Malmöleden är 
signalreglerad vilket kan öka problematiken. 
 
Malmöleden innebär stora barriäreffekter för oskyddade trafikanter. Tunneln, 
se figur 2, som ligger i direkt anslutning till korsningen är viktig för 
människor i och omkring området då det är den naturliga vägen att korsa 
Malmöleden. Målpunkter som Campus Helsingborg, kontorskomplex och 
industrier nås via tunneln. Två alternativa passager finns men innebär långa 
avstånd och stora omvägar, se figur 3. 
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Figur 2. Korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks gata. Tunneln under Malmöleden är synlig till 
höger i bild. Källa: Google (2016) 
 
 
Figur 3. Översiktsbild över närliggande passager över eller under Malmöleden. Passage 1: Gång- och 
cykelbro över Malmöleden. Passage 2: Gång- och cykeltunnel under Malmöleden. Passage 3: Tunneln 
under Malmöleden vid studerad korsning. Källa: Google (2016) 
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I och omkring området Furutorpsgatan ligger två större studenthem och ett 
tredje är under konstruktion. Till och från dessa studenthem är cykelpassagen 
under Malmöleden en naturlig väg att till Campus Helsingborg. Med dagens 
utformning av korsningen är de oskyddade trafikanterna bortprioriterade trots 
att de är en stor del av trafiken i korsningen. Exempelvis saknas cykelkörfält 
och även övergångsställe över Carl Krooks gata.  
 
Statistik över antal cyklande i Helsingborgs kommun togs fram i maj 2006. 
Manuella räkningar gjordes på totalt 140 platser. Efter räkningen framgick att 
flest cyklister finns i centrala delarna av Helsingborgs tätort. De högsta 
flödena cyklister uppmättes på Södergatan vid Mäster Palms plats till 3550 
cyklister per dygn. Södergatan är ansluten med Furutorpsgatan och detta 
cykelstråk korsar även Furutorpsgatan (Stadsbyggnadskontoret, 2007).  
 
En stor andel av kollisionsolyckorna där cyklister är inblandade inträffar med 
personbilar, cirka 60 procent. Även en relativt stor andel är kollisionsolyckor 
mellan flera cyklister, cirka 30 procent. Det framgår av undersökningar att 
många kollisioner där cyklister är inblandade sker i korsningar och på sträckor 
där cykelbana saknas (Stadsbyggnadskontoret, 2007). På Furutorpsgatan 
saknas tydligt cykelstråk och i korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks 
gata, där ett relativt högt flöde av cyklister passerar saknas tydlig cykelpassage 
och vägledning för cyklister. Furutorpsgatan är en problematisk sträcka för 
cyklister, vilket framgår i Helsingborgsstads mätning över skadade cyklister, 
se figur 4. 
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Figur 4. Olycksdrabbade cykelstråk där Furutorpsgatan är utmarkerad i grönt. Källa: 
Stadsbyggnadskontoret (2007) 
 
1.6.2 Delsträcka 1 
Utmed sträckan är diverse småbutiker vanligt förekommande. Två lastzoner 
finns på sträckan, en i närheten av korsningen med Carl Krooks väg och en på 
mitten av sträckan mellan korsningen Södergatan och korsningen 
Hantverkargatan. Parkeringsplatser utmed vägen är vanligt förekommande och 
är möjligt tack vare gatans stora bredd. I de fall parkeringsplatserna är tomma 
uppfattas vägen som betydligt bredare och kan ge upphov till högre 
hastigheter, se figur 5. 
 
 
Figur 5. Gatans bredd då parkeringsplatser står tomma. Visuella effekten av en bred gata förstärks då 
parkeringsplatser står tomma. Källa: Google (2016) 
Södergatan är enkelriktad bussgata i södergående riktning mot Furutorpsgatan. 
I denna korsning finns flest dokumenterade olycksfall i STRADA-materialet, i 
synnerhet bland cyklister. Exponeringen av cyklar är markant störst i denna 
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korsning, då den cykellänk som går över denna korsning är den högst 
exponerade i Helsingborg.  
 
1.6.3 Delsträcka 2 
Utmed delsträcka två sträcker sig Furutorpsparken. Här ökar körfältens bredd 
från 3,35 m i nedförsbacken till 6 m efter refugen i korsningen.  De bredare 
körfälten ger incitament till högre hastighet. Även det öppna landskapet som 
parken medför samt de breda trottoarerna bidrar till ett brett visuellt gaturum, 
se figur 6. 
 
 
Figur 6. Gaturummet vid Furutorpsparken samt busshållplatserna vid Furutorpsplatsen synliga till 
höger och vänster i bilden. Källa: Google (2016) 
I höjd med parken, slutar den relativt långa och kraftiga nedförsbacken från 
Stenbocksgatan. För att kontrollera om nedförsbacken påverkar hastigheten 
utförs hastighetsmätningar. I ena körriktningen tar idag parkeringsplatser 
utrymme och för att se hur detta påverkar hastigheterna görs även här 
hastighetsmätningar. Furutorpsparken ligger längsmed sträckan, söder om 
vägbanan. Parken är en viktig målpunkt där många personer rör sig. I parken 
finns bland annat lekplats, bänkar, parkstråk och grönska vilket gör den till en 
välbesökt plats. I synnerhet då inget motsvarande ligger i närheten. Invid 
korsningen Gustav Adolfs gata ligger den planerade nya studentföreningen. 
Detta kan innebära en ny viktig målpunkt för studenter som i sin tur kan 
innebära att en del ny gång- och cykeltrafik generas. 
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2 Metod 
De metoder som använts är litteraturstudie och fältundersökningar. I 
litteraturstudien har fokus lagts på trafiksäkerhet, hastighet och utformning. 
Fältundersökningarna har i huvudsak bestått av hastighetsmätningar med 
radarpistol och videoinspelning av korsning samt okulära iakttagelser. 
 
2.1 Litteraturstudie 
Litteraturstudien behandlar fakta inom områden som är relevanta för syftet 
med studien och är således grundstommen i examensarbetet. Mycket av 
informationen har hämtats via Lunds universitets tjänst Lubsearch. Google 
scholar är ett annat sökverktyg som använts för att hitta representativ 
forskningslitteratur. De sökord som använts är trafiksäkerhet, vägutformning, 
hastighet, hastighetsefterlevnad, hastighetsvarians, geometrical design, 
designed road speed, med mera. 
 
Trafiksäkerhet har en central roll i dagens arbete mot nollvisionen. För att få 
en djupare förståelse av vad som påverkar trafiksäkerheten utmed en sträcka 
eller korsning har en litteraturstudie genomförts i detta ämne. Hastighet är den 
enskilt största faktorn inom begreppet trafiksäkerhet. Därför har det en stor 
relevans i denna studie. Utformningen och trafikmiljön påverkar beteende, 
hastighet och andra centrala delar i begreppet trafiksäkerhet. STRADA är ett 
register över olyckor. I studien har olyckor längs Furutorpsgatan över ett 
spann på 10 år (2006-2016) studerats och analyserats.  
 
2.2 Olycksanalys 
En olycksanalys har gjorts med syfte att identifiera olyckspunkter och stråk 
utmed sträckan. Materialet som analyserats har inhämtats från Swedish Traffic 
Accident Data Acquisition (STRADA). Sjukhusrapporter och polisrapporter, i 
den mån material funnits, har studerats för att identifiera eventuella samband 
gällande olycksorsak.  
 
2.3 Fältundersökningar 
Fältundersökningar har genomförts på olika delar utmed Furutorpsgatan. Av 
störst betydelse är hastighetsmätningarna och videoinspelningen av beteendet 
hos trafikanterna i korsningen. På- och avstigningsstatistik vid 
Furutorpsplatsens busshållplats har gjorts genom antalsräkning. Statistik över 
antal korsande gång- och cykeltrafikanter i korsningen Furutorpsgatan och 
Carl Krooks gata har också gjorts genom antalsräkning utifrån 
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videomaterialet. Okulära iakttagelser på plats har gjorts vid ett flertal tillfällen 
som indikerar på att problem förekommer i korsningen. 
 
2.3.1 Hastighetsmätningar 
Alla fordon som mäts är fria fordon – dvs. fordon som inte påverkas av 
framförvarande fordon och således kan välja hastighet utan yttre påverkan.  
Mätningarna har utförts dagtid på vardagar mellan tidsintervallerna: 08:00-
17:00. Mätningar på kvällstid har även genomförts för att få en inblick i hur 
hastighetsvanorna ser ut då lågtrafik råder. 
 
För att få representativa medelhastigheter har målet varit att 100 fordon skulle 
uppmätas vid varje mätpunkt. För att undvika att hastighetsvalet påverkas av 
radarmätningarna har de främst utförts i skymundan av exempelvis träd, annan 
vegetation, husknutar eller andra objekt. Där det förkom svårigheter att 
genomföra mätningar med tidigare nämnda förutsättningar har mätningarna 
genomförts genom att mäta fordons bakre del, för att påverka förarnas 
hastighetsval minimalt. 
 
Utförs mätningar med en vinkel mellan fordon och radarpistol krävs en 
korrigering av uppmätt hastighet för att erhålla verklig hastighet. Genom att 
mäta avståndet mellan vägens mitt och radarpistol och avståndet mellan 
radarpistol och fordon har vinkeln beräknats via trigonometri, se figur 7 och 8. 
Med hjälp av trigonometri har sedan en korrigeringsfaktor beräknats och på så 
sätt, i förlängningen, den verkliga hastigheten.  
 
 
Figur 7. Rätvinklig triangel där α kan beräknas med hjälp av trigonometri. 
 
Vinkeln α beräknas: tan α =
𝑎
𝑏
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Figur 8. Förklarar mätningsförfarandet. 
Riktig hastighet, Vr.  
Uppmätt hastighet, Vu.  
Vinkel α mellan mätpunkt och fordon.  
Riktig hastighet beräknas: 𝑉𝑟 =
𝑉𝑢
cos α
 
 
Data som införskattats i samband med hastighetsmätningarna har utförts med 
en handradarpistol, även kallad dopplerradar. 
 
2.3.1.1 Mätpunkterna 
Punkterna i figur 12, 13 och 14 markerar var på gatan de fria fordonens 
hastighet avlästes. 
 
Stråket längs Furutorpsplatsen på Furutorpsgatan är av intresse för 
hastighetsmätning dels för att stråket börjar i slutet av en relativt kraftig 
nerförsbacke, vilket kan resultera i höga hastigheter och dels för att gatans 
bredd har stor betydelse. I den västliga körriktningen finns också 
parkeringsplatser på en del av stråket vilket leder till att körbanebredden 
minskar i denna riktning. För att se om detta påverkar hastigheten märkbart 
mättes körriktningarna i en av mätpunkterna var för sig. Mätpunkt C var av 
intresse för att se vilken hastighet som råder intill och på väg in i korsningen 
med Carl Krooks gata. Då den korsningen är av stort intresse faller en 
hastighetsmätning här sig naturligt, då hastigheten i korsningen eller på väg in 
i korsningen påverkar trafiksäkerheten. Efter samtal med boende i området 
blev en mätning på kvällen av intresse då, flera personer hävdade att på 
kvällstid håller bilarna en hög hastighet. Mätningar har gjorts vid två tillfällen, 
en mätning på dagtid och en mätning på kvällstid för att utreda om det 
föreligger stora skillnader mellan hastighetsvalet på olika tider av dygnet. 
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Mätpunkt A är lokaliserad strax väster om busshållplatsen intill 
Furutorpsparken, se figur 9. Hastigheten har mätts på bilar i bägge riktningar 
och är utförda 14/4 2016 klockan 09:00-13:00. Anledningen till att denna 
mätpunkt valts var för att ta reda på hur det breda gaturummet påverkar 
hastigheten. Anledningen till att fordonen i båda riktningarna mättes var för att 
få en generell bild över hastighetsvalet längs stråket.  
 
 
Figur 9. Översiktsbild där hastighetsmätningar gällande mätpunkt A gjorts. Källa: OpenStreetMap 
 
Mätningen i mätpunkt B utfördes 28/4 2016 mellan klockslagen 17:00 till 
19:00, se figur 10. Hastighetsmätningarna har gjorts på bilar i bägge riktningar 
men redovisas i skilda kurvor, en östlig och en västlig riktning för att påvisa 
eventuell skillnader, exempelvis om nedförsbacken eller parkeringsplatser är 
bidragande faktorer. 
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Figur 10. Översiktsbild där hastighetsmätningar gällande mätpunkt B gjorts. Källa: OpenStreetMap 
 
Mätpunkt C är lokaliserad intill korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks 
gata, se figur 11. Hastigheten har uppmätts på bilar i västlig riktningen dvs. 
fordon som kör på Furutorpsgatan in i korsningen med Carl Krooks gata. 
Mätningarna är utförda 14/4 2016 mellan tidsintervallet 14:30-17:00. 
Anledningen att denna mätpunkt valts är för att få en inblick i vilken hastighet 
de fordon som är på väg in i korsningen har.  
 
 
Figur 11. Översiktsbild där hastighetsmätningar gällande mätpunkt C gjorts. Källa: OpenStreetMap 
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2.3.2 Trafikanters beteende i korsningen Furutorpsgatan – Carl Krooks 
gata 
Videoinspelning har genomförts i korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks 
gata. Ett bra verktyg för att få förhållandevis stor mängd representativ data är 
att filma beteendemönster i en korsning som sedan kan analyseras och 
utvärderas. Utifrån analysen kan sedan lämpliga åtgärder föreslås. 
Videoutrustningen fästs i ett stativ som är cirka sju meter högt som i sin tur 
säkras av lyktstolpe eller motsvarande. Videoupplösningen medger inte att 
ansikten eller registreringsskyltar går att identifiera och därför krävs inte något 
videotillstånd från Länsstyrelsen. 
 
I samband med videoanalysen har förutom konfliktobservationer även 
antalsräkningar över gång- och cykeltrafik i korsningen Furutorpsgatan och 
Carl Krooks gata har gjorts. Statistik fördes över hur många gång- och 
cykeltrafikanter som korsar Carl Krooks gata. Statistiken används sedan som 
ett komplement till övriga undersökningar och kunskap för vilka åtgärder som 
anses lämpliga. 
 
Videofilmningen har pågått i tre dagar, med start från 18/4 2016.  
18/4 och 19/4 har filmats från klockan 06:00 till 21:00. 20/4 har samma 
upplägg men har kompletterats med filmning under natten, från klockan 21:00 
till 03:00. Det inspelade materialet nattetid skall fungera som ett komplement 
ifall det till exempel finns några tendenser eller beteenden som försämrar 
trafiksäkerheten nattetid. 
 
2.3.3 Trafiksäkerhetsinspektion 
Trafiksäkerhetsinspektionen i denna studie är utförd med avseende på 
cyklister. Inspektionen har utförts i korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks gata. Inspektionen går ut på att använda sig utav en checklista och 
granska trafikmiljön, se bilaga. Checklistan hämtad från kursen VTT10 HT 
2014, där varje punkt besvaras med ja eller nej, ger en indikation på hur 
trafiksäkerhetssituationen ser ut i korsningen. Materialet kan sedan användas 
för att utvärdera och föreslå lämpliga åtgärder för att öka trafiksäkerheten i 
korsningen. 
 
2.3.4 På- och avstigningsstatistik vid busshållplats Furutorpsplatsen 
Syftet med denna statistik var att se över om det finns tillräckligt med 
resenärer för att rusta upp hållplatsen i den färdriktningen där busshållplatsens 
standard är lägre. 
 
Furutorpsplatsens busshållplats består av två hållplatser, en i vardera 
riktningen. Standarden mellan de båda hållplatserna skiljer sig markant och 
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därför kan det vara intressant att inventera antalet passagerare som stiger av 
och på vid respektive hållplats. Hållplatsen i den ena färdriktningen håller 
mycket god standard med väderskydd, toalett och informationsskärm medan 
den andra endast är utrustad med en bänk. Statistiken kan sedan ligga till 
grund för om det vore lämpligt att investera i en hållplats av högre standard. 
 
Eftersom det är svårt att inhämta data gällande både av- och 
påstigningsstatistik från exempelvis Skånetrafiken (avstigningsstatistik är 
obefintlig) har statistik på detta räknats manuellt i samband med övriga 
fältstudier. Mätningarna är gjorda vid två separata tillfällen 14/4 2016 klockan 
11:00-13:00 och 28/4 2016 klockan 15:00-18:00.  
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3 Teori 
I detta kapitel redogörs en teoridel kring trafiksäkerhet som sedan går vidare i 
en teoridel som behandlar hastighet, som är en väldigt viktigt faktor för 
trafiksäkerhet. Därefter kommer ett kapitel som behandlar utformning som 
också är en faktor för trafiksäkerhet. Teori kring cykelåtgärder tas sedan upp 
då de finns med i senare del av rapporten. Kapitlet avslutas med en 
beskrivning och teoridel kring STRADA som är en samlad databas över 
olyckor och som används i en senare del av rapporten. 
3.1 Trafiksäkerhet  
1997 beslutade riksdagen om ett nytt trafiksäkerhetsmål – nollvisionen. Detta 
är ett långsiktigt mål som innebär en strävan mot att inga personer dödas eller 
blir allvarligt skadade i vägtrafiken. För att underlätta slutmålet har olika 
delmål tagits fram. Till år 2007 beslutades ett delmål som innebar en halvering 
av antalet dödade i trafiken som då var 270. Till 2020, är målet högst 220 
dödade och att antalet allvarligt skadade ska minskas med 25 %.  Eftersom det 
är svårt att undvika misstag som den mänskliga faktorn orsakar är det viktigt 
att fokusera på att minimera konsekvenserna då olyckan väl är framme 
(Hydén, 2010). 
 
Ett delmål i nollvisionen är att 80 % av allt trafikarbete under ett års tid skall 
hålla sig inom hastighetsbegränsningen. Studier visar på att 
hastighetsefterlevnad och minskade hastigheter är de två faktorer som har 
störst potential att påverka antalet omkomna i trafiken. Därför är ett viktigt 
delmål i nollvisionen att öka hastighetsefterlevnaden (Trafikverket 2015). 
 
Trafiksäkerhet kan sägas vara resultatet av platsens och trafikanternas 
förmåga att undvika trafikolyckor (Folkesson, 2015, 27)  
 
Citatet ovan ringar väl in betydelsen av platsers specifika förutsättningar för 
trafiksäkerhet men också komplexiteten i begreppet, då mänskligt beteende 
har en avgörande betydelse.  I Nationalencyklopedin definieras trafiksäkerhet 
som resultatet av åtgärder för att minska olycks-och skaderiskerna i trafiken 
(Turbell, u.å.). Dock är det svårt att på ett enkelt sätt förklara vad 
trafiksäkerhet är, då flera faktorer påverkar både antalet och utgången av 
olyckor. Faktorer som påverkar trafiksäkerheten, så som exempelvis hastighet, 
avstånd eller trygghet, kan i ena fallet verka gynnsamt för ökad trafiksäkerhet 
och i andra fall verka negativt. Detta eftersom olika trafikplatser har olika 
förutsättningar. Folkesson (2015, 28) lyfter fram fyra betydelsefulla faktorer 
som påverkar trafiksäkerheten: 
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1. Platsens förutsättningar, tillfälliga och permanenta.  
2. Extern påverkan.  
3. Gruppers förutsättningar och behov. 
4. Individuella förutsättningar och behov. 
 
Arbete för att öka trafiksäkerhet fokuseras i stor utsträckning på att minska 
antalet kollisioner mellan fordon och cyklister och gående (Jones & Hamilton-
Baillie, 2005). Vad som ofta inte uppmärksammas är att gåendes och 
cyklisters fallolyckor i trafikmiljöer utgör en stor del av det totala antalet 
olyckor och är ett minst lika allvarligt problem som kollisionsolyckor.  
Trafiksäkerhetsforskning fokuserar ofta på kollisionsolyckor och det resulterar 
i att fallolyckor glöms bort (Englund, 2007). Detta medför att åtgärder för 
minskning av fallolyckor ofta är bristfälliga. I en STRADA-analys av 
olyckorna på stråket Furutorpsgatan framgår att en stor del av olyckorna som 
skett var fallolyckor.  
 
Väldigt många faktorer påverkar trafiksäkerhet vilket visar hur komplext 
begreppet är. Fundamentalt påverkas trafiksäkerheten av en plats rådande 
förutsättningar och egenskaper så som fysisk utformning, regleringar och 
väder, sikt och ljusförhållanden. Utöver dessa påverkar externa faktorer så 
som undervisning och upplysning, polisinsatser och andra organisationers 
projekt (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007). Om 
trafiksäkerhetsaspekten inte retts ut i gestaltnings- och utformningsskedet 
finns risken att fysiska åtgärder måste göras i efterhand, vilket både är dyrt 
och riskerar att påverka den tänkta gestaltningen eller utformningen negativt 
(Folkesson, 2015).  
 
Det finns tydliga skillnader i bedömningen av trafiksäkerhetsåtgärder mellan 
olika trafikantgrupper. Exempelvis upplever trafikantgruppen kvinnor risker i 
trafiken oftare än män. Ett annat exempel är synen på oskyddade trafikanter 
som skiljer sig mellan bilister och andra trafikanter (Eriksson m. fl., 2002). 
 
De val en trafikant gör i trafiken påverkar också trafiksäkerheten. Oftast är 
trafikantens syfte att ta sig från punkt 1 till punkt 2. Trafikanters egna 
egenskaper och beteende påverkar trafiksäkerheten. En trafikants beteende i 
trafiken påverkas exempelvis av erfarenhet och bakgrund. Detta påverkar även 
vilket sätt en trafikant framför sitt fordon.  Eftersom trafikanters individuella 
val påverkar och dessa val ofta avviker från varandra, skiljer sig sättet som 
varje enskild trafikant tar sig från punkt 1 till punkt 2 (Helmers & Åberg, 
1978). Detta gör det än svårare med generella lösningar för att trafiksäkra.  
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Den information en trafikant måste hantera kan inordnas i tre olika lager, 
strategisk, taktisk och operationell. Det strategiska lagret innefattar den 
information som berör planering, det taktiska innefattar den information som 
berör manövrering och det operationella lagret innefattar den information som 
berör kontroll (Michon, 1985).  I stadstrafik händer mycket på kort tid, 
uppmärksamhetskapaciteten är hårt belastad i trafiksituationer och därför bör 
information av alla tre lager inte behöva inhämtas samtidigt. Folkesson (2015) 
menar att om inhämtningen av information kan delas upp och komma 
succesivt i gaturummet belastas trafikanters uppmärksamhetskapacitet mindre. 
Då frigörs kapacitet hos trafikanterna att uppmärksamma andra sorters 
information och detta ökar trafiksäkerheten.  
 
Den upplevda tryggheten på en plats stämmer sällan överens med den verkliga 
trafiksäkerheten för platsen. Det är snarare så att en upplevd hög 
trygghetskänsla påverkar trafiksäkerheten negativt. Osäkerhet och tvekan ger 
en ökad uppmärksamhet på annan trafik vilket påverkar trafiksäkerheten 
positivt. Fordonstrafikanter har en tendens att underskatta sin hastighet vilket 
leder till högre hastighetsval. Om fordonstrafikens hastighetsval överlag är 
högt blir konsekvensen att gångtrafikanter upplever trafikmiljön som otrygg 
och distanserar sig från vägbanan. Detta ger i sin tur bilisterna en högre 
dominans av gaturummet och bidrar till än högre hastigheter. Omvänt fungerar 
det på samma sätt, om fordonstrafiken håller en lägre hastighet upplever 
gångtrafikanterna en högre trygghet och vågar röra sig närmre vägbanan. Som 
i sin tur leder till lägre hastighetsnivåer hos fordonstrafiken (Sveriges 
Kommuner och Landsting, 2009).  
 
Åtgärder som ska verka trafiklugnande har visat sig ha olika resultat gällande 
hastighetsreducering på olika platser, även om samma åtgärd använts. 
Folkesson (2015) menar därför att det är viktigt med platsspecifika analyser 
och att det bör vara ett minimikrav vid gatrumsgestaltning. Platsens specifika 
trafikmiljö och dess behov är av högst betydelse och bör prioriteras istället för 
att applicera generella trafiksäkerhetskrav.  
 
3.2 Hastighetens betydelse för trafiksäkerhet 
Inom begreppet trafiksäkerhet är det allmänt vedertaget att hastigheten har 
mycket stor inverkan för riskbetydelsen. Därför anses ofta hastigheten vara 
den faktor som har störst inflytande på trafiksäkerheten. Det är viktigt att 
poängtera att det finns flera olika resonemang kring hur hastighet påverkar 
olycksrisken. Förenklat skulle man kunna säga att det finns två större 
angreppssätt. Enligt det ena sättet är det hastigheten i sig som har störst 
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inflytande och enligt det andra är det hastighetsvariationen mellan inblandade 
fordon. 
 
Sett till hastigheten i sig, innebär en sänkning av hastigheten ökad chans för 
föraren att undvika en olycka och lindrigare konsekvenser vid en olycka. När 
hastigheten reduceras minskar antalet olyckor eller skadade trafikanter i 95 % 
av fallen (Hydén, 2008). En hastighetsreducering innebär både en kortare 
reaktionssträcka och en kortare bromssträcka, vilket i de flesta fall innebär 
mildare konsekvens vid eventuell olycka. Det faktum att 
hastighetsöverträdelser är relativt vanligt har gjort det till ett stort 
säkerhetsproblem. Elvik m. fl. (2004) framhäver att flera studier kring 
hastighet och olyckor visar på ett starkt samband mellan högre medelhastighet 
och risken för olyckor (se 3.2.3). Utgår man från undersökningar som VTI 
genomfört räknar man med att 150 liv i trafiken kunde ha räddats per år om 
hastighetsbegränsningarna hölls (Forsberg m. fl., 2010, 5). Olyckligt nog 
pekar trenden inte på någon hastighetssänkning inom en snar framtid utan 
snarare tvärtom (Hydén, 2008). Trafikverket (2015) poängterar att sänkta 
hastigheter är en väldigt viktig del i deras arbete för ökad trafiksäkerhet. 
 
Argumentet som företräder varians i hastigheten grundar sig på att variansen 
ger upphov till fler konfliktsituationer, vilket i sin tur kan medföra potentiella 
olyckor (se 3.2.4). Det har gjorts ett flertal försök, från flera olika författare, 
att klargöra vilken infallsvinkel som är korrekt, eller mest representativ, men 
det har visat sig vara ytterst svårt att genomföra på grund av dess komplexitet 
(Vadeby & Forsman, 2012). 
 
3.2.1 Krockvåldskurvan 
Hastigheten är direkt kopplad till hur stor energi som utlöses i själva 
kollisionsögonblicket. För att beskriva hastighetens betydelse i samband med 
en olycka har så kallade krockvåldskurvor utformats. De redogör för risken att 
dödas för oskyddade trafikanter och bilister vid varierande 
kollisionshastigheter, se figur 12. Kurvan som avser fotgängare är väl 
grundlagd enligt de forskningsresultat som berör ämnet. De två kurvorna som 
berör våld i samband med antingen sidokrock eller frontalkrock mellan fordon 
är baserade på expertutlåtande bedömningar med stöd utifrån tillgänglig data 
som dock endast resulterar i vissa punkter på kurvorna (Svenska 
kommunförbundet, 2004). 
  
  
20 
 
Figur 12. Diagram (krockvåldskurvan) som visar risken att dödas i en trafikolycka i förhållande till 
hastigheten. Källa: Svenska kommunförbundet (1998) 
 
3.2.2 Exponering 
Exponering är en annan faktor som hänger ihop med hastighet och 
trafiksäkerhet. Reduceras hastigheten kan exponeringen av fordonstrafik 
minska då vägen ofta upplevs som mindre attraktiv och en alternativ väg väljs. 
Minskad fordonsexponering, till följd av hastighetsreducering, kan i sin tur 
medföra ökad exponering av andra trafikantgrupper. Exempelvis kan sänkt 
hastighet och fordonsexponering till följd av sänkt hastighetsbegränsning, 
fysiska åtgärder eller annan utformningsåtgärd således ha en positiv inverkan 
på cykel- och gångtrafiken. Detta påstående kan förklaras genom att 
oskyddade trafikanter upplever vägen säkrare jämfört med före 
hastighetsreduceringen (Hydén, 2008; Høye m. fl., 2012).  
 
3.2.3 Potensmodellen 
Trafiksäkerhetsforskaren Göran Nilsson (Nilsson 2004) utvecklade en metod 
för att beskriva sambandet mellan hastighet och olika typer av olyckor, den så 
kallade potensmodellen. Modellen är väl beprövad och bygger på före-efter-
studier av hastighetsförändringar. Insamlad data från flera olika länder 
stämmer väl överens med metodens prognos samtidigt som den har bekräftats 
av Transportøkonomisk Institutt (TØI) (Elvik et. al., 2004). Detta har gjort 
modellen till ett välanvänt verktyg i såväl Sverige som internationellt (Vadeby 
& Forsman, 2012). 
 
Den första potensmodellen kunde delas in i tre olika typer och beskrev 
skillnader i trafiksäkerheten vid förändring av medelhastigheten. 
Potensmodellen sammanfattas enligt nedan olika formler: 
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y0= antal olyckor före förändring  
y1= antal olyckor efter förändring  
v0= hastigheten före förändring   
v1= hastigheten efter förändring  
 
y1 = y0 ×  (
𝑣1
𝑣0
 
)
4
           Dödsolyckor (ekvation 1) 
 
y1= y0 × (
𝑣1
𝑣0
 
)
3
          Dödsolyckor och svåra personskadeolyckor (ekvation 2) 
 
y1=y0 ×  (
𝑣1
𝑣0
 
)
2
              Alla personskadeolyckor (ekvation 3) 
 
(Nilsson, 2000; Nilsson 2004)  
 
Det framgår tydligt av modellen att när hastigheten ökar så ökar även antalet 
dödsolyckor, svåra personskadeolyckor och övriga personskadeolyckor. Enligt 
ekvation 3 skulle alla personskadeolyckor reduceras med cirka 21 procent om 
hastigheten minskade med 5 km/h från 45 till 40 km/h.  
 
𝑦1
𝑦2 
  =  (
𝑣1
𝑣0
 
)
2
 = (
40
45
 
)
2
 = 0,79         Alla personskadeolyckor (ekvation 3) 
 
En systematisk litteratursökning efter relevanta studier och en meta-analys av 
dessa har gjorts av (Elvik m. fl., 2004) för att testa potensmodellens 
tillförlitlighet. I meta-analysen ingick 175 studier som ansågs vara relevanta. 
Resultatet gav stort stöd till tillförlitligheten av potensmodellen men det 
framgick att värdena på exponenterna inte var optimala.  
 
Den ursprungliga potensmodellen innehåller motsägelsefulla element. Den 
ursprungliga potensmodellen har därför blivit omformulerad så att de olika 
olyckskategorierna inte överlappar med varandra utan behandlas som enskilda 
frånskilda olyckskategorier (Elvik m. fl., 2004).  
 
De senaste åren har flera studier publicerats som indikerar att effekten av en 
relativ hastighetsförändring inte enbart beror på den relativa 
hastighetsförändringen utan även på vilken nivå den reella hastigheten 
befinner sig (Hauer & Bonneson, 2006; Cameron & Elvik, 2008). Med andra ord 
skiljer sig trafiksäkerhetseffekten av en relativ hastighetsförändring beroende 
på vilken hastighet som åsyftas. Enligt Elvik (2009) blir sambandet mellan de 
båda faktorerna missvisande vid hastigheter under 60 km/h. Därför har två 
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särskilda modeller för tätort respektive landsbygd tagits fram, där enda 
egentliga skillnaden är potenserna (Vadeby & Forsman, 2012).  
 
I tabell 1 nedan listas de bäst lämpade uppskattningarna för exponenterna i de 
modifierade versionerna av potensmodellen (Vadeby & Forsman, 2014).  
 
Tabell 1. Potensmodell anpassad för tätort (Vadeby & Forsman, 2014) 
Potensmodell anpassad för tätort 
Svårighetsgrad Potens 95 % 
konfidensintervall 
Dödsolyckor 2,6 (0,3-4,9) 
Dödade personer 3,0 (-0,5-6,5) 
Svåra olyckor 1,5 (0,9-2,1) 
Svårt skadade 2,0 (0,8-3,2) 
Lindriga olyckor 1,0 (0,6-1,4) 
Lindrigt skadade 1,1 (0,9-1,3) 
Alla personskadeolyckor 1,2 (0,7-1,7) 
Alla skadade personer 1,4 (0,4-2,4) 
Egendomsskadeolyckor 0,8 (0,1-1,5) 
 
Resultaten talar sitt tydliga språk rent statistiskt när det gäller förhållandet 
mellan hastighet och trafiksäkerhet. En reduktion med 10 % från 60 km/h till 
54 km/h av medelhastigheten resulterar i en minskning med cirka 38 % av 
dödsolyckorna (Elvik, 2004). 
 
Modellen har hög tillförlitlighet och är välbeprövad vilket gör att den ofta 
används i samband med att nya åtgärder planeras eller då befintliga åtgärder 
utvärderas. Nackdelen med modellen är dock att den endast baseras på hur 
förändringar i medelhastighet påverkar olycksrisken. Modellen kan därför vara 
svår, eller olämplig, att dra slutsatser utifrån när åtgärder man vet påverkar 
hastighetsspridningen utvärderas. Olycksrisken kan exempelvis påverkas 
kraftigt av var i hastighetsspannet förändringen sker. Vadeby & Forsmans 
(2012, 9) tankeexperiment illustrerar fenomenet väl: ”Hur påverkas 
olycksrisken om endast de som kör fortast sänker sin hastighet kraftigt jämfört 
med om alla fordon sänker sin hastighet lite?” Det faller sig naturligt att det 
första scenariot hade haft störst inverkan på olycksrisken och dess utfall 
(Elvik, 2009; Vadeby & Forsman, 2012). 
 
3.2.4 Hastighetsvarians  
Hastighetsvarians uppkommer när trafik i en trafikström inte håller enhetlig 
hastighet. Variansen har högre sannolikhet att förändras i takt med att 
medelhastigheten förändras. Huruvida hastighetsvarians påverkar 
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trafiksäkerheten råder det dock delade meningar om. Det finns en allmän 
uppfattning om att hastighetsvarians i sig kan påverka olycksrisken. 
Hastighetsskillnader mellan olika fordon kan ge upphov till en ökad olycksrisk 
vid eventuella omkörningar eller upphinnanden. Studier på hur 
hastighetsvarians påverkar olycksrisken har dock gett tvetydiga resultat. 
Dessutom har kritik riktats mot många studier på grund av metodologiska 
brister och tvivelaktiga slutsatser av resultaten. Hastighetsvarians kan innebära 
en högre olycksrisk eftersom fordon i olika hastigheter oftare kommer i 
konflikt med varandra. Samtidigt påvisar studier av olycksunderlag från ett 
flertal olika länder att omkörningsolyckor och påkörningsolyckor är relativt 
ovanliga samt att påkörningsolyckor ofta sker i anslutning till 
korsningspunkter (Vadeby & Forsman, 2012).  
 
3.2.5 Hastighetsefterlevnad 
Hastighetsbegränsningar ska inte ses som hindrande utan snarare som en 
livförsäkring. Genom att ta hänsyn till det krockvåld människan tål, vägens 
standard och utformning kan lämpliga hastighetsbegränsningar bistå till att 
uppnå detta. Studier som gjorts pekar dock på att förståelsen kring 
hastighetsbegränsningarna och kunskapen om riskerna som höga hastigheter 
medför ofta saknas. En del av sanningen kan ligga i att allvarliga olyckor är 
ytterst ovanliga och många bilister kommer aldrig ens i kontakt med dem eller 
konsekvensen av dessa. Därför underskattar många bilister riskerna med 
hastighet och dess innebörd (Gustafsson m. fl., 2012)  
 
3.2.6 Attityd till hastigheten 
Att inte respektera hastighetsbegränsningen och alltså bryta mot 
hastighetsregler är den vanligaste förseelsen i trafiken. Att hålla 
hastighetsgränserna ses inte som ett av de viktigare beteendena för 
trafiksäkerheten, se figur 13. I en studie av Ifver (2007) fastslås det att ungefär 
55 procent av alla bilister utanför tätort bryter mot hastighetsreglerna 
respektive 50 procent i tätort. I en gemensam studie utförd av Nordiska 
Trafiksäkerhetsrådet där 5000 personer från Sverige, Danmark och Finland 
själva fick rapportera sitt beteende kom man fram till ett liknande resultat. 
Resultatet i denna studie visade att drygt hälften av de ingående i studien från 
Sverige håller en högre hastighet än 50 km/h där hastighetsbegränsningen är 
50 km/h, likaså i Norge. Nordiska Trafiksäkerhetsrådet har gjort 
undersökningar på liknande vägar i Finland men där hastighetsbegränsningen 
är 40 km/h. Där konstaterades att andelen som höll högre hastigheter än 40 
km/h var 72 % (Gustavsson m. fl., 2012).  
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Figur 13. Vilka tre beteenden tror du är viktigast för trafiksäkerheten? Resultaten från 2008 års 
trafiksäkerhetsenkät utförda av vägverket som redovisar tillfrågades inställning till olika beteenden i 
trafiken. Källa: Svensson, Å. (2014) 
Brown och Cotton (2003) gjorde en studie där förare bland annat fick svara på 
om de ansåg att de körde på ett säkert sätt. Förare som bröt mot 
hastighetsreglerna kunde trots det tycka att de körde på ett säkert sätt. En 
förare som bryter mot reglerna kan alltså själv uppleva att vederbörande agerar 
på ett säkert sätt. I en annan studie av Mcdonald m. fl. (1991) studerades unga 
förare som på förhand klassificerat som antingen försiktiga eller vårdslösa 
förare genom att se över deras tidigare företeelser samt observera deras 
körförmåga. De förare som klassificerats som försiktiga i studien ansåg att hur 
säker en förare är, beror på hur gott omdöme denna har samt hur bemötandet 
mot andra trafikanter är. Den grupp som klassificerats som vårdslösa ansåg att 
hur säker en förare är, beror på förarens tekniska körskicklighet, hur bra 
föraren bemästrar bilen samt hur snabb reaktionsförmåga vederbörande har 
(Gustavsson m. fl., 2012).  
 
I tätbebyggt område finns det väldigt många moment som en förare kan 
uppfatta som riskfyllda och det kan vara svårt att förutsäga vad som kan ske. 
Förare upplever exempelvis att det finns en stor risk att skada en oskyddad 
trafikant (cyklist eller fotgängare). Trots att förare är uppmärksamma på att 
risken finns är det för en del förare attityden som påverkar beteendet och en 
del förare bortser helt från riskerna (Gustavsson m. fl., 2012).  
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3.3 Utformning 
Den trafiktekniska utformningen så som banindelning, bredder, linjeföring, 
korsningar och möblering av väg/gaturum ska avsiktligt anpassas och gestaltas 
så att biltrafikens högsta möjliga hastighet hamnar på en eftersträvad nivå 
(Vägar och gators utformning [VGU], 2004).  
 
3.3.1 Råd och riktlinjer 
Utformningen av en hastighetssäkrad gata ska göras med ett medvetet mål att 
förklara och förtydliga gatans funktion. Detta kan göras med exempelvis olika 
ytmaterial, planteringar, vägutrustning, för att skilja banor för olika trafikanter 
eller riktningar åt samt för att förtydliga för trafikanter och göra de 
uppmärksamma på fartdämpande åtgärder. Den form och de material och 
färger som används ska vara välanpassade så att harmoni med gaturummet i 
övrigt uppnås samt att en trafikmiljö som är självförklarande skapas och 
behovet av vägmarkeringar och vägskyltar blir litet (VGU, 2004). Genom 
rumsbildning t.ex. genom att använda en linjeformning med små radier i 
horisontalkurvor och/eller en smal gatusektion, eller möblering och plantering 
i väg/gaturummet eller att använda sig av skilda ytmaterial för olika 
trafikfunktioner kan hastighetsnivån påverkas. Det finns alltså åtgärder att 
använda sig av i utformningen för att bidra till en önskad hastighetsnivå 
(VGU, 2004). 
 
På en del gator behövs hastighetssäkrande åtgärder för att hålla biltrafikens 
hastighet på en ur trafiksäkerhetssynpunkt eftertraktad nivå. De finns flera 
gatutyper och de delas in i gårdsgator, gator med (dimensionerad hastighet) 
VR 30-, 40, 50/30 -50 eller 70/50 gator (VGU, 2004). Den sträckan som ligger 
mellan två hastighetssäkrade punkter eller exempelvis mellan två korsningar 
heter länk. Avståndet mellan två hastighetssäkrade punkter är således en 
länklängd. Beroende på vilken dimensionerad hastighet en väg har finns olika 
önskvärda länklängder. Vid VR40 bör länklängderna < 100 – 300 m 
eftersträvas. Genom att anpassa länklängd och linjeföring till önskad hastighet 
i utformningsskedet kan en önskad hastighet för sträcka uppnås (VGU 2004).  
 
Det finns gott om studier kring relationen mellan hastighet och utformning på 
vägar med högre hastighet. Däremot finns det mindre empirisk data kring hur 
hastigheten påverkas av utformningen på vägar med lägre 
hastighetsbegränsningar. VR 40 gator har ej funnits särskilt länge och därför 
finns inte så mycket studier kring denna typ (Poe & Mason, 1995).  
 
  
  
26 
3.3.2 Trafikmiljö 
Trafikmiljöer som är svåra att förstå innebär en större påfrestning på 
arbetsminnet, vilket i sin tur påverkar både den upplevda och den faktiska 
risken för en trafikolycka, eftersom reaktionstider ökar och det blir fler 
felbeteenden (Sagberg, 2003). Drottenborg (2002) menar dock att trafikanter i 
väldigt simpla trafikmiljöer ofta överskattar sin egen förmåga, vilket leder till 
högre hastigheter och större risktagande. Trafikmiljöer som upplevs som 
väldigt simpla kan leda till en sämre uppfattningsförmåga och ökad trötthet 
hos trafikanterna då de kan uppfattas som monotona eller tråkiga 
(Drottenborg, 2002). Vid gestaltning av trafikmiljöer är det viktigt att den inte 
upplevs som alltför trygg och säker för bilister. Osäkerhet hos bilister leder 
ofta till lägre hastigheter vilket i sin tur minskar antalet trafikolyckor. 
Trafikmiljöer och trafiksituationer som upplevs som komplexa och osäkra har 
till följd av detta också stor potential att bli säkra (Dixon m. fl., 2008).  
 
Läsbarheten för en trafikant i en viss trafiksituation skall helst inte vara över 
tydlig men däremot logisk (Folkesson, 2015). Som exempel kan en väg som är 
väldigt bred och dimensionerad för höga hastigheter, men med en lågt skyltad 
hastighet, medföra tolkningssvårigheter för bilister som kan innebära låg 
hastighetsefterlevnad (Selberg, 2002). Läsbarheten har också stor betydelse 
för orienteringen i gaturummet. Felbeteende har en tendens att öka i en 
trafikmiljö där vägvalen är väldigt otydliga. Ett högre felbeteende ger en ökad 
olycksrisk. Ambitionen bör vara att utformningen är sådan att trafikanterna 
vägleds på ett logiskt vis genom att fysiska förutsättningarna talar om riktning 
och önskat beteende för trafikanten (Folkesson, 2015). 
 
3.3.3 Estetik 
Ur estetisk synpunkt är utformningen av vägar och dess omgivning väldigt 
viktig för människors välmående och trivsel. En väg och ett gaturum som 
tilltalar brukarna kan leda till högre trafiksäkerhet för vägen och bättre 
trafikanter (Drottenborg, 2002). I en undersökning av Drottenborg (2002) fick 
48 testförare köra på tio utvalda estetiskt mindre tilltalande vägar och tio vägar 
som var mer estetiskt tilltalande. Genom att använda sig av psykologiska och 
neuropsykologiska modeller valde Drottenborg ut vad som ansågs vara 
estetiskt tilltalande vägar och vice versa. Förarnas hjärtverksamhet, 
blinkningar och känslor övervakades när de körde på de olika vägarna. Av 
undersökningen framgick att positiva känslor ökade hos förarna på de mer 
estetiskt tilltalande vägarna och miljöerna. Till följd av detta körde de 
långsammare och mer lugnt och harmoniskt. På de mindre estetiskt tilltalande 
vägarna blinkade testförarna mer och negativa känslor ökade. Detta ledde till 
en stressigare körning och ökad hastighet. Humör och känslotillstånd påverkas 
av vägens och omgivningens estetik, som i sin tur ger effekter på såväl 
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köregenskaper som trafiksäkerhet (Drottenborg, 2002). Drottenborg (2002) 
menar vidare att körningen påverkas mellan 5-10 procentenheter av förarens 
mående, humör och känslotillstånd. Andelen kan tyckas liten men har 
betydelse för olycksrisken. Därför bör det estetiska perspektivet tas i 
beaktning i större utsträckning än vad det görs idag vid nybyggnation och 
ombyggnationer av vägrummet.  
 
3.4 Cykelväg 
Med cykelväg menas en väg som är särskilt tillägnad cykeltrafik. Vägen är 
separerad från bilväg med fysisk anordning såsom gräsplantering, dike, staket, 
kantsten eller motsvarande. Cykelvägen är i sin tur separerad från 
gångbana/trottoar med exempelvis kantsten eller vägmarkering. Syftet med 
cykelvägar är förbättrade förhållanden för cyklister (Høye m. fl., 2012). 
Cykelvägar reducerar antal cykelolyckor på sträckan samtidigt som 
framkomligheten för cyklister ökar. En nackdel är att antalet cykelolyckor i 
korsningar ökar. Med andra ord medför cykelvägar att olyckorna förflyttas 
från sträckan till korsningarna. Förklaringen till att olyckorna ökar är att den 
fysiska separeringen mellan cyklister och bilar leder till minskad 
uppmärksamhet på varandra. Dessutom medför separeringen en falsk trygghet 
bland cyklisterna som får till konsekvens att de övervärderar deras egen 
säkerhet och därför tar större risker (Høye m. fl., 2012).  
 
3.4.1 Cykelbox  
Att införa cykelbox vid en signalreglerad korsning innebär att cyklisterna 
samlas framför alla andra fordon vid rödfas, se figur 14. En utformning med 
cykelbox medför fördelar såsom att cyklisterna blir väl synliga samt att 
cyklisterna kommer först ut i korsningen när signalen går över i grönfas, vilket 
ökar tydligheten. Ur ett trafiksäkerhetsperspektiv reducerar införandet av 
cykelbox olyckor mellan högersvängande tungt fordon och cyklist. I 
Storbritannien har det fastställts att cykelbox eller framskjuten stopplinje, som 
har liknande fördelar, bör användas i alla signalreglerade korsningar, om det 
inte finns acceptabla alternativa lösningar för cyklande. I den svenska 
litteraturen råder koncensus och goda erfarenheter gällande cykelbox 
(Svensson m. fl., 2011). 
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Figur 14. Exempel på utformning av cykelbox. Källa: Exempelbanken (2016) 
Cykelbox infördes i en korsning i Stockholm med liknande förutsättningar 
som en av Furutorpsgatans korsningar. Åtgärden gav där flera gynnsamma 
effekter för trafiksäkerheten. Det resulterade i ökad framkomlighet och 
säkerhet för cyklister vid både höger- och vänstersväng samt en bättre 
möjlighet för cyklister att få en god placering i korsningen inför 
svängmomentet. Även komforten för cyklister ökades då cyklister efter 
införandet av cykelbox istället hamnade framför bilar och slapp stå bland 
avgaserna bakom bilarna (Exempelbanken, 2016). 
  
När en signalreglerad korsning utformas med cykelbox ska ett cykelfält som 
leder fram till själva cykelboxen finnas med i utformningen. I de fall en 
cykelbana finns i anslutning till korsningen ska denna avslutas minst 30 meter 
före signalen i korsningen för att övergå till ett cykelfält. En cykelbox 
utformas genom att två separata stopplinjer inrättas, den första är avsedd för 
fordonstrafik och den andra för cyklar. Dessa stopplinjer ska sträcka sig över 
hela körbanan och utrymmet mellan dem ska märkas ut med cykelsymbol 
(Elvik m. fl., 1997). Ur ett framkomlighetsperspektiv medför en utformning 
med cykelbox ökad framkomlighet för cyklister men minskar 
framkomligheten för övriga fordon (Svensson m. fl., 2011). I danska studier ur 
Sikkerhedseffekter af nye vejudformninger for cyklister framgår det att 
olycksantalet för kollision mellan högersvängande bil och cyklist i riktning 
rakt fram går ner med ungefär en tredejedel då cykelbox används i korsning 
(Vejdirektoratet, 1999 i Svensson m. fl., 2011). 
 
3.4.2 Färgad cykelpassage 
För att tydliggöra passagen som är en konfliktyta mellan bilister och cyklister, 
används generellt färgade passager. Passagen skall ha en annan färg än 
kringliggande asfalt. En dansk studie (Jensen, 2008) visar att antalet 
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cykelolyckor minskar med 22 procent när cykelpassager i signalreglerade 
korsningar är färgade. Elvik m. fl. (1997) menar däremot att färgade 
cykelpassage endast ger gynnsam effekt av om enbart en av passagetillfarterna 
är färgade. I fyr- och femvägskorsningar verkar den gynnsamma effekten av 
färgad passage vara betydligt mindre än vid trevägskorsningar. Störst skillnad 
syns i trevägskorsningar där endast en tillfart med färgad cykelpassage finns 
(Svensson m. fl., 2011). Stockholm stad (2009) rekommenderar att korsande 
cykelfält och passager har en avvikande färg genom korsningar på 
olycksdrabbade platser och i komplicerade trafikmiljöer, så som korsningar 
mellan gator på huvudgatunät. 
 
3.4.3 Trafikinspektion för cyklister i korsning  
Trafikinspektioner används för att identifiera eventuella risker i en trafikplats. 
Undersökningar har visat att på de 300 mest olycksdrabbade platserna i New 
York minskade olyckorna med 20-40% då man gjorde åtgärder utifrån 
trafikinspektioner (Høye m. fl., 2012). Trafiksäkerhetsinspektion kan göras 
med avseende på olika trafikslag.  
 
3.5 STRADA 
STRADA är en nationell databas för skador och olyckor inom 
vägtransportsystemet. Tanken med STRADA är att öka förståelsen vid 
trafikolyckor och därigenom kunna vidta rätt åtgärder utifrån underlaget. 
Insamlingen av data sker via inrapporterade vägtrafikolyckor med 
personskada från polismyndigheten och via större delen av landets 
akutsjukhus. Sedan år 2003 sker en rikstäckande och obligatorisk registrering i 
STRADA av polismyndigheten. I polisens registrering står olyckan i centrum 
vilket skiljer sig från sjukvården som utgår ifrån den skadade personen, och 
dess skadegrad och diagnos. Det är viktigt att beakta denna 
registreringsprincip då trafiksäkerhetsanalyser genomförs (Vägverket, 2007).  
 
Sjukvårdens bidrag till STRADA är personer som sökt akutsjukvård till följd 
av en olycka i trafikmiljö. Sjukvårdens underlag bygger på en så kallad 
trafikskadejournal. Den fylls i, om möjligt, av den skadade personen därefter 
kompletteras den av sjukvården med utgångspunkt från skadediagnosen. 
Skadorna visualiseras i en figur, i form av en människa, där man kan ta fram 
relevant information angående eventuell fraktur, sår eller skador på inre organ 
och vad de kan få för konsekvenser. Med hjälp av informationen klassificeras 
skadegraden. Registrering sker dock endast om patienten i fråga samtycker 
(Vägverket, 2007).  
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Eftersom polisregistrering sker direkt vid olycksplatsen förväntas kvaliteten 
bli högre än sjukvårdens registrering. Registrering direkt på plats ökar 
tillförlitligheten i databasen gällande olyckans position, dess omständigheter 
och förlopp. Fördelen med sjukvårdens rapportering är att den kan ange vilka 
skador de inblandade fått och ge viktigt information om oskyddade trafikanter 
som polisrapportering ofta saknar. Information gällande fallolyckor är en 
viktig del i trafiksäkerhetsarbetet för att åtgärda bristande gatuutformning och 
underhåll som bidragande orsak till olyckan (Vägverket, 2007). Fördelen med 
att ha två olika informationskällor är att de kan komplettera varandra och 
därigenom öka förståelsen om både olycksförlopp och personskador. Ibland är 
uppgifterna i informationskällorna motstridiga men STRADA har inbyggda 
kvalitetskontroller i systemet för att hantera problemet. Luckor i polisens 
olycksrapportering kan bero på att de inte får kännedom om olyckan eller att 
inblandade oskyddade trafikanter inte väljer att kontakta polisen. Bortfall i 
sjukvårdsrapporteringen kan till exempel bero på att personer som varit med 
om olyckor inte uppsöker vård (Vägverket, 2007). 
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4 Resultat 
I detta kapitel presenteras resultatet av hastighetsmätningar, videoanalys och 
studier av STRADA-material. De hastighetsmätningar som genomförts har 
haft sin utgångspunkt i medelhastighet, 85-percentil, hastighetsefterlevnad och 
hastighetsvarians. Videoanalysen har utförts vid korsningen Furutorpsgatan 
och Carl Krooks gata där, i huvudsak, konfliktpunkter identifierats samt 
flöden av gång- och cykeltrafik registrerats. STRADA-material över en 
tidsperiod på tio år har studerats. 
 
4.1 Olyckor 
Olycksstatistiken som analyserats sträcker sig över ett 10-årsspann och är 
daterad från 1 mars 2006 till 1 mars 2016. Under den studerade tidsperioden 
inträffade det totalt 83 olyckor med personskador. Hur fördelningen ser ut 
mellan trafikslagen och vilken typ av olycka det är presenteras i figur 15. 
 
 
Figur 15. Antal olyckor med personskada från STRADA på studerad sträcka för de olika 
trafikantgrupperna. 
 
Den trafikgrupp som individuellt står för majoriteten av olyckorna är 
personbilstrafiken med cirka 45 %, därefter fotgängare med 39 % och cykel 26 
%. De oskyddade trafikanterna som grupp är dock överrepresenterade i den 
totala statistiken och motsvarar cirka 65 % av alla olyckorna. Utfallet då 
oskyddade trafikanter är inblandade i någon form av olycka leder dock ytterst 
sällan till några allvarliga konsekvenser utan skadegraden blir snarare lindrig 
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eller måttlig. I de 16 olyckor där kollision mellan motorfordon och oskyddade 
trafikanter ägt rum har en av olyckorna lett till allvarliga skador och en olycka 
lett till ett dödsfall.  
 
Utfallet av de inrapporterade olyckorna leder i merparten av fallen till lindriga 
konsekvenser medan andelen dödsolyckor och allvarligt skadade är mycket 
låg. Olycksgraden och dess fördelning hos de inrapporterade olyckorna 
presenteras i figur 16. 
 
 
Figur 16. Fördelning över skadegrad på studerad sträcka. 
 
Hos oskyddade trafikanter är singelolyckor den mest framstående olyckstypen. 
Utfallet av denna typ av olycka ledde dock inte till några allvarliga 
konsekvenser utan de hamnade allt som oftast i kategorin lindriga eller 
måttliga olyckor. Majoriteten av olyckorna leder till ett lindrigt utfall medan 
cirka 19 % av olyckorna får konsekvensen måttligt, se figur 16. För 
motorfordon är det relativt vanligt med så kallade upphinnandeolyckor. 56 % 
procent av olyckorna där motorfordon kolliderar med andra motorfordon sker 
via upphinnandeolyckor.  
 
Mer detaljerad information om vilka trafikslag som är inblandade i olyckorna 
och i vilka situationer samt vilka konsekvenser de får, går att utläsa från figur 
17 nedan. 
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Figur 17. Antal personskadeolyckor från STRADA på studerad sträcka för de olika 
trafikantgrupperna, vilken olyckstyp, och vilken konsekvens de får. 
 
I de fall där skadegraden överskrider måttlig grad är det oskyddade trafikanter 
som hamnar i konflikt med motorfordon (bil och moped). 
 
4.1.1 Olyckspunkter och stråk utmed sträckan 
Sträckan har delats upp i lämpliga länkar och korsningspunkter för att lättare 
identifiera eventuellt samband mellan olycka och trafiksäkerhetsbrist, se figur 
18. 
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Figur 18. Översiktsbild som beskriver uppdelning av länkar och korsningspunkter. Källa: 
OpenStreetMap 
 
I korsningen (korsning 1) Furutorpsgatan och Carl Krooks gata sker inte 
många olyckor där oskyddade trafikanter är inblandade, se tabell 2. Stor 
osäkerhet i korsningen råder där ingen logisk övergång för de oskyddade 
trafikanterna förekommer för att korsa Carl Krooks gata, vilket medför en stor 
försiktighet vid korsande av vägen och osäkerheten höjer trafiksäkerheten 
eftersom uppmärksamheten hos oskyddade trafikanter höjs. På 
övergångsstället har dock en olycka mellan fotgängare och motorfordon 
inträffat. I korsningen förekom tre korsande och tre upphinnandeolyckor 
mellan motorfordon.  
 
Tabell 2. Sammanställd av antal personskadeolyckor i korsning 1. 
Korsning 1    
 Singel Kollision med 
motorfordon  
Kollision med 
oskyddad trafikant 
Fotgängare  1 1 0 
Cyklist  1 1 0 
Motorfordon 0 6 2 
 
Länk ett är en förhållandevis kort länk, med relativt lågt antal olyckor, se 
tabell 3. Utmed länken finns många parkeringar till förfogande och en lastzon. 
I korsningen ett gäller väjningsplikt medan trafiksignaler används i korsning 
två. I denna länk har fyra upphinnandeolyckor har inträffat under studerad 
tidsperiod. 
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Tabell 3. Sammanställning av antal personskadeolyckor på länk 1. 
Länk 1     
 Singel Kollision med 
motorfordon  
Kollision med 
oskyddad trafikant 
Fotgängare  1 1 0 
Cyklist  0 0 0 
Motorfordon 0 4 1 
 
Korsning två är en signalreglerad korsning med faser för gångtrafik. I denna 
korsning sker flest antal olyckor, se tabell 4. Andelen singelolyckor hos de 
oskyddade trafikanterna är stor här. Även antalet kollisioner mellan oskyddade 
trafikanter och motorfordon är hög här. 
 
Tabell 4. Sammanställning av antal personskadeolyckor i korsning 2. 
Korsning 2     
 Singel Kollision med 
motorfordon  
Kollision med 
oskyddad trafikant 
Fotgängare  7 2 1 
Cyklist  6 3 1 
Motorfordon 0 3 5 
 
Antalet olyckor på denna länk är låg, se tabell 5. Det är framförallt olyckor 
mellan fotgängare och motorfordon som framhävs. 
 
Tabell 5. Sammanställning av antal personskadeolyckor på länk 2. 
Länk 2     
 Singel Kollision med 
motorfordon  
Kollision med 
oskyddad trafikant 
Fotgängare  1 3 0 
Cyklist  0 0 0 
Motorfordon 0 1 3 
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Många Singelolyckor bland oskyddade trafikanter och i synnerhet fotgängare 
inträffade på denna länk, se tabell 6. Efter platsbesök upptäcktes mycket 
ojämnheter, nedsänkningar och upphöjningar i plattorna som täcker 
trottoarerna längs detta stråk. På stråket förekom under den studerade 
tidsperioden tre upphinnandeolyckor.  
 
Tabell 6. Sammanställning av antal personskadeolyckor på länk 3. 
Länk 3     
 Singel Kollision med 
motorfordon  
Kollision med 
oskyddad trafikant 
Fotgängare  7 0 0 
Cyklist  2 0 0 
Motorfordon 0 3 0 
 
Flera olyckor på övergångsstället som ligger i direkt anslutning med sväng 
som har väldigt låg radie, då den är dimensionerad för busstrafiken för att 
underlätta högersväng för busstrafiken, vilket innebär att personbilar ej 
behöver göra någon vidare hastighetsreducering vid denna sväng, se tabell 7. 
Den branta backen som ligger i direkt anslutning till korsning kan innebär 
höga hastigheter för cyklister som kommer in i korsningen, vilket kan försvåra 
ett eventuellt avvärjande av tillbud. Både bilister och cyklister kan underskatta 
cyklisternas hastighet, från nedförsbacken och det kan innebära ett förhöjt 
riskmoment. 
 
Tabell 7. Sammanställning av antal personskadeolyckor i korsning 3. 
Korsning 3     
 Singel Kollision med 
motorfordon  
Kollision med 
oskyddad trafikant 
Fotgängare  0 4 0 
Cyklist  3 4 0 
Motorfordon 0 3 8 
 
 
4.2 Hastighetsmätning i mätpunkt A – Furutorpsplatsen dagtid 
I denna mätpunkt uppmättes hastigheten hos totalt 133 fordon. 
Medelhastigheten beräknades till 43,7 km/h varav maxhastigheten uppmättes 
till 64 km/h. För att illustrera hastighetsfördelningen presenteras de uppmätta 
värdena i ett kumulativt hastighetsdiagram, se figur 19.  
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Figur 19. Hastighetsmätningar från mätpunkt A presenterade i en kumulativ hastighetsfördelning. 
 
Genom att beräkna 85-percentilen och på så sätt utesluta maxvärdena kan ett 
mått som är representativt vid jämförelse användas. Måttet innebär att 85 % av 
de uppmätta fordonen håller lika med eller lägre hastighet än angiven 
hastighet enligt tabell 8. Tabellen redovisar 85-percentil, medelhastighet, 
hastighetsvarians och hastighetsefterlevnad i mätpunkt A under dagtid.  
 
Tabell 8. Medelhastighet, 85-percentil, hastighetsvariation och hastighetsefterlevnad i mätpunkt A. 
Mätpunkt A - Furutorpsplatsen dagtid 
Medelhastighet 85-percentil Hastighetsvarians Hastighetsefterlevnad 
43,7 km/h 50,8 km/h 27 - 64 km/h 38 % 
 
4.3 Hastighetsmätning i mätpunkt B – Furutorpsplatsen kvällstid  
Totalt uppmättes hastigheten hos 91 fordon på Furutorpsgatan i östlig riktning 
mot Stenbocksgatan och 102 fordon i västlig riktning mot Malmöleden. 
Medelhastigheten hos de uppmätta fordonen beräknades till 43,8 respektive 
43,5 km/h och de högst uppmätta hastigheterna till 60 km/h respektive 62 
km/h. Den riktningsuppdelade hastigheten presenteras i ett kumulativt 
hastighetsdiagram, se figur 20. 
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Figur 20. Hastighetsmätningar från mätpunkt B presenterade i en kumulativ hastighetsfördelning. 
 
Tabell 9 redovisar medelhastighet, 85-percentil, hastighetsvarians och 
hastighetsefterlevnad i mätpunkt B under kvällstid i både östlig och västlig 
riktning.  
 
Tabell 9. Medelhastighet, 85-percentil, hastighetsvariation och hastighetsefterlevnad i mätpunkt B. 
 Mätpunkt B – Furutorpsplatsen kvällstid 
 Medelhastighet 85-percentil Hastighetsvarians Hastighetsefterlevnad 
Östlig riktning 43,8 km/h 48 km/h 33 - 60 km/h 30 % 
Västlig riktning 43,5 km/h 48 km/h 32 - 62 km/h 33 % 
 
4.4 Hastighetsmätning i mätpunkt C 
Vid denna mätpunkt mättes hastigheten hos totalt 39 fordon. Medelhastigheten 
beräknades till 36,9 km/h och maxhastigheten uppmättes till 45 km/h. 
Hastighetsfördelningen presenteras i ett kumulativt hastighetsdiagram, se figur 
21. 
 
 
 
 
  
0%
10%
20%
30%
40%
50%
60%
70%
80%
90%
100%
2 5 3 0 3 5 4 0 4 5 5 0 5 5 6 0 6 5
P
ro
ce
n
ta
n
d
el
Hastighet km/h
KUMULATIV HASTIGHETSFÖRDELNING 
FURUTORPSPLATSEN KVÄLLSTID
Östlig riktning
Västlig riktning
  
  
39 
 
Figur 21. Hastighetsmätningar från mätpunkt C presenterade i en kumulativ hastighetsfördelning. 
 
I tabell 10 presenteras medelhastighet, 85-percentil, hastighetsvarians och 
hastighetsefterlevnad i mätpunkt C under dagtid. 
 
Tabell 10. Medelhastighet, 85-percentil, hastighetsvariation och hastighetsefterlevnad i mätpunkt C. 
Mätpunkt C - Korsning Carl Krooks gata dagtid 
Medelhastighet 85-percentil Hastighetsvarians Hastighetsefterlevnad 
36,9 km/h 40,6 km/h 28 - 45 km/h 82 % 
 
4.5 Trafikanters beteende i korsningen 
Denna korsning är speciellt intressant eftersom trafikreglerna medför en viss 
förvirring. Det beror främst på trafikregeln svängande huvudled, se figur 22. 
Denna typ av lösning är ovanlig inom tätort. 
 
Figur 22. Vägskylt T15, Svängande huvudled. Källa: Vägmärkesförordningen (2007:90) 
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Fordon på väg in i korsningen, i västlig körriktning, på Furutorpsgatan kan ha 
svårt att upptäcka skylten då en lastzon ligger i nära anslutning till korsningen, 
se figur 23 och 24.  
 
 
Figur 23. Cirkel markera skylten T15 och utmarkerad lastzon. Källa: Google (2016) 
 
Figur 24. Exempel på fordon som skymmer skylt. Utmarkerad lastzon. Källa: Google (2016) 
En videoinspelning av trafikanternas beteende i korsningen har gjorts. Totalt 
sett har 51 timmar videomaterial spelats in. Utifrån underlaget har de 
vanligaste konfliktpunkterna som har störst betydelse för trafiksäkerheten 
identifierats. Rörelsemönster över hur oskyddade trafikanter beter sig i 
korsningen har identifierats och kartlagts. På det studerade materialet från 
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2016-04-20 kl. 21:00-03:00 observerades inget anmärkningsvärt, ett väldigt 
lågt trafikflöde och i princip inga konflikter förekom.  
 
Den studerade korsningen innehåller flera konfliktpunkter där körfälten skär 
varandra, se figur 25. I videomaterialet har flertalet av dessa inte inneburit 
några trafiksäkerhetsproblem men ett fåtal av relevans för trafiksäkerheten och 
framkomligheten har identifierats. 
 
 
 
Figur 25. Schematisk figur över korsningspunkter i korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks gata. 
 
4.5.1 Relevanta konfliktzoner 
I videomaterialet framgår det att det med rådande utformning finns flera 
konfliktpunkter där brister gällande vägledningen genom korsningen orsakar 
stora fördröjningar. I flera fall resulterade konflikter i att fordon från alla håll i 
korsningen blev stillastående. En osäkerhet kring väjningsreglerna 
observerades i korsningen vilket även påverkar trafiksäkerheten.  
 
4.5.1.1 Konfliktzon 1 – konfliktsammansättning 
I denna konfliktzon, se figur 26, skär flera fordonsströmmar varandra och i 
videoinspelningen observerades att det i denna zon, när dessa 
fordonsströmmar på något sätt var inblandade, förekom flest tillbud i hela 
korsningen. De inblandade fordonsströmmarna är, vänstersvängande fordon 
från avfart Malmöleden, fordon som kör rakt fram i västlig riktning på 
  
  
42 
Furutorpsgatan samt svängande fordon från Carl Krooks gata, se figur 26. Det 
mest frekventa tillbudet berodde på att fordon som körde rakt fram mot 
Malmöleden på Furutorpsgatan inte följde väjningsreglerna. 
 
 
Figur 26. Schematisk figur som beskriver konfliktzon 1. 
 
Vänstersvängande från avfart Malmöleden i konflikt med vänstersvängande 
från Carl Krooks Gata.  
  
I denna konfliktsammansättning har inte trafiksäkerheten varit av betydande 
del utan det råder i många fall förvirring kring vem som har företräde och vem 
som ska lämna väjningsplikt. Vilket ofta resulterat i att fordon från bägge 
fordonsströmmar blivit stillastående och fått fördröjningar till följd. Eftersom 
fordon från Furutorpsgatan har väjningsplikt mot bägge dessa 
fordonsströmmar blir hela korsningen i många fall stillastående.  
  
Fordon som kör rakt fram på Furutorpsgatan i västlig riktning i konflikt med 
fordon från Carl Krooks Gata i alla körriktningar. 
 
Den mest frekventa konfliktsammansättningen som observerades var mellan 
de som körde rakt fram i västlig riktning på Furutorpsgatan och 
vänstersvängande fordon från Carl Krooks väg. Även denna konflikt tros ha 
sin grund i osäkerheten kring väjningsreglerna.  
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I flertalet fall lämnar inte fordon från Furutorpsgatan väjning mot fordon från 
Carl Krooks väg vilket kan bero på att Furutorpsgatan är den stora gatan av de 
två och uppfattas som primärgata.  
 
Ett antal situationer där fordon, i synnerhet i västlig riktning, på 
Furutorpsgatan hållit höga hastigheter genom korsningen utan respekt för 
väjningsreglerna har observerats, dessa har inneburit de största 
trafiksäkerhetsbristerna i det observerade materialet.  
 
4.5.1.2 Konfliktzon 2 - konfliktsammansättning 
I denna konfliktzon korsar de markerade fordonsströmmarna varandra. Här 
korsar fordon som kör rakt fram från Carl Krooks gata fordon som svänger 
vänster samt kör rakt fram ifrån avfarten från Malmöleden in på 
Furutorpsgatan, se figur 27. Även i denna konfliktzon förekom många tillbud i 
det studerade videomaterialet. Den fordonsström som orsakade flest tillbud 
var fordon från Carl Krooks gata som kör rakt igenom korsningen utan att 
följa väjningsregler. 
 
 
Figur 27. Schematisk figur som beskriver konfliktzon 2. 
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Fordon som kör rakt fram från Carl Krooks Gata i konflikt med fordon kör 
rakt fram eller svänger vänster från avfart Malmöleden  
  
Många av de situationer där fordon från Carl Krooks gata skulle köra rakt 
igenom korsningen innebar en förhöjd risk, framför allt för de fordon som 
körde rakt fram ifrån avfart Malmöleden. Detta då fordon från Carl Krooks 
gata tenderade att hålla hög hastighet igenom korsningen och korsar 
fordonsströmmar från Malmöleden.  
 
I en del observerade fall rådde även oklarheter om vem som har väjningsplikt 
och förtur i de olika fordonsströmmarna. Vilket resulterade i att fordon från de 
olika fordonsströmmarna blev stillastående eller körde ut med låg hastighet i 
korsningen och då fick stanna för att undvika kollision. Vilket i bägge fall 
ledde till fördröjningar. 
 
4.5.1.3 U-sväng från Malmöleden 
Ett högt antal U-svängar från avfart Malmöleden vidare in på Furutorpsgatan 
och tillbaka ut på Malmöleden har observerats i videomaterialet. Figur 28 
tydliggör manövern. Denna U-sväng var även en grund till många tillbud. I ett 
flertal fall lyckades inte föraren genomföra U-svängen i ett moment då det 
blev för snävt och backning ut i korsningen var nödvändig för att kunna 
slutföra manövern. Momentet backning innebar blockering, fördröjning och i 
enstaka fall förhöjd risk för olycka. Totalt observerades 75 U-svängar från 
Malmöleden i videomaterialet från onsdagen 2016-04-20 mellan kl. 06:00 – 
21:00. Som mest observerades 15 U-svängar på en timme, mellan kl. 07:00 – 
08:00 samma dag. 
 
 
Figur 28. Schematisk figur som exemplifierar U-sväng från Malmöleden. 
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U-sväng Malmöleden  
 
U-svängen har lett till fördröjningar och i enstaka fall farliga situationer. 
Exempelvis har ett antal observationer gjorts på fordon från Malmöleden som 
planerat att genomföra en U-sväng lagt sig i körfältet som går rakt fram, i 
östergående riktning på Furutorpsgatan, och sedan korsat de vänstersvängande 
körfält, där vänstersvängande fordon befunnit sig, vilket resulterat i en 
situation med förhöjd risk. 
 
4.5.2 Oskyddade trafikanter i korsningen 
I samband med att det inspelade videomaterialet analyserades har statistik 
över antalet cyklande och gående som korsar Carl Krooks gata registrerats. 
Detta för att få en inblick i antalet oskyddade trafikanter som rör sig i 
korsningen och på så sätt kunna vidta lämpliga utformningsförslag anpassat 
efter situationen.  
 
I den presenterade statistiken är det endast fotgängare som passerat i, eller i 
direkt anslutning till, gröna markeringen i korsningen, se figur 29. De cyklister 
som registreras är endast de som korsar Carl Krooks gata, se figur 29.  
 
 
Figur 29. Grön markering symboliserar det stråk där absolut flest fotgängare korsar vägen. Gul 
markering symboliserar en mindre använd övergång för fotgängare. Blå:a pilar symboliserar de 
vanligaste färdvägar cyklister väljer att ta. 
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Förutom statistiken har även beteendemönster så som färdvägar för de 
oskyddade trafikanterna observerats. För fotgängarna var det absolut vanligast 
att korsa Carl Krooks gata enligt grön markering, se figur 29. Ett fåtal 
observationer gjordes även gällande fotgängare som korsar vägen rakt över de 
dubbla körfälten, precis där refugen börjar, på Furutorpsgatan till och från 
Malmöleden enligt gul markering, se figur 29. I övrigt är det ytterst få 
fotgängare som korsar på andra sätt än de markerade i figur 29 eller på 
övergångstället. 
 
Cyklisterna är betydligt mer benägna att variera sina färdvägar när de ska 
passera korsningen jämfört med fotgängarna. De två vanligaste färdvägarna 
som cyklisterna tar är utmarkerat i blått i figur 29. I tabell 11 sammanställs 
gång- och cykelstatistik från korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks gata 
enligt grön markering, se figur 29. Gångtrafikanter dominerar stråket och är 
nästan dubbelt i antal jämfört med cyklister. 
 
Tabell 11. Statistik över gång- och cykelflöde i definierat stråk. 
Gång- och cykelstatistik  
Datum Gång Cykel 
2016-04-18 483 200 
2016-04-19 563 245 
2016-04-20 516 261 
 
För att få en inblick i när flest gång- och cykeltrafik, på det tidigare 
definierade stråket, passerar har även de högst räknade flödena tagits fram, 
vilka presenteras i tabell 12.  
 
Tabell 12. Statistik över högsta flödena och tidpunkt för gång- och cykeltrafik i definierat stråk. 
Datum Intervall gång cykel 
 
2016-04-18 
08:00-09:00 62 46 
12:00-13:00 68 11 
16:00-17:00 65 29 
 
2016-04-19 
08:00-09:00 70 41 
12:00-13:00 84 20 
16:00-17:00 46 34 
 
2016-04-20 
08:00-09:00 61 21 
12:00-13:00 106 21 
16:00-17:00 48 44 
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4.6 Antalsräkning av resenärer vid busshållplats Furutorpsplatsen 
Totalt fördes på- och avstigningsstatistik under 5 timmar vid två separata 
tillfällen. Statistiken tyder på att det är jämförbara flöden mellan de båda 
busshållplatserna. Det är något fler som stiger på vid den lilla hållplatsen, som 
syns till höger i figur 6 sida 8. Det kan vara ett underlag i sig, för att 
standarden bör förbättras eftersom en väderskyddad hållplats gör mer nytta vid 
påstigning då passagerarna väntar än när passagerarna stiger av och går mot 
nästa delmål i deras resa. Resultatet av observationen redovisas i tabell 13.  
 
Tabell 13. Antalsräkningar över på- och avstigande på hållplats Furutorpsplatsen. 
Busshållplats Furutorpsplatsen 
Stor hållplats Liten hållplats 
Påstigande: 53 Påstigande: 68 
Avstigande: 63 Avstigande: 34 
∑ = 116 ∑ = 102 
 
 
4.7 Trafiksäkerhetsinspektion 
Efter genomförd trafiksäkerhetsinspektion, se checklista i bilaga, är det 
uppenbart att oskyddade trafikanter är lågt prioriterade i korsningen. Det råder 
brister i utformningen för att de oskyddade trafikanterna. Säkerheten för de 
oskyddade trafikanterna uppfattas som låg med bara trafikinspektionen som 
underlag. Trafikinspektionen som användes är ej anpassad särskilt för denna 
typ av korsning och inga direkta slutsatser kan därför fås ut genom denna. 
Tendenser till en del brister som råder kan dock erhållas. 
 
Trafiksäkerhetsinspektionen påvisar brister i korsningen för cykeltrafik.   
Det saknas en kontinuerlig cykelväg och det förekommer hinder för cyklister 
dessutom färdas de i blandtrafik. Det finns ingen tydlig vägledning för 
cyklister genom korsningen samt att cykelöverfarter saknas. Det saknas 
refuger på Carl Krooks gata och korsande cyklister kan inte vänta på denna 
väg. Refug finns på Furutorpsgatan men är ej bred nog för cyklister att kunna 
vänta vid. Sikten är begränsad på grund av husknutar. För mer information se 
checklista.  
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5 Analys  
I detta kapitel presenteras de analyser som gjorts utifrån resultaten som 
presenterades i föregående kapitel. Där ingår analyser genomförda utifrån de 
hastighetsmätningar, videoinspelningar, och STRADA-material som gjorts. 
 
5.1 Hastighetsmätningar i mätpunkt A 
Utifrån Figur 19 sida 37 kan det utläsas att 62 % av de uppmätta fordonen 
överskrider rådande hastighetsbegränsning (40 km/h) vilket i sig är 
anmärkningsvärt utifrån ett trafiksäkerhetsperspektiv. Den höga 
medelhastigheten innebär även att hastighetsefterlevnaden är låg och endast 38 
% följer hastighetsbegränsningen. Den relativt höga hastigheten kan förklaras 
genom dagens breda och raka gatutformning samt den omgivande miljön som 
bidrar till det öppna gaturummet.  
 
Hastighetsvariansen i denna mätpunkt låg mellan 27-64 km/h. En förklaring 
till att hastighetsvariansen är stor här är att det är många moment för bilisterna 
att uppmärksamma vilket gör att vissa förare håller nere hastigheterna mer än 
andra. Förutom ovan nämnda orsaker till höga hastigheter kan även 
trafiksignalen i korsningen med Gustav Adolfs gata påverka förarna att 
accelerera för att hinna passera korsningen under gröntiden. 
 
I enlighet med potensmodellen anpassad för tätort, se tabell 1 sida 22, hade 
antalet lindriga olyckor minskat med cirka 9 % om medelhastigheten hade 
minskat från 43,7 km/h till 40 km/h som är rådande hastighetsbegränsning, se 
ekvation 4. Alla personskadeolyckor enligt samma förfarande hade minskat 
med cirka 10 %, se ekvation 5. 
 
(
40
43,7
)
1
=0,91            Lindriga olyckor (ekvation 4)  
 
(
43,7
40
)
1,2
=0,89           Alla personskadeolyckor (ekvation 5) 
 
5.2 Hastighetsmätningar i mätpunkt B 
Överlag skiljer sig inte resultaten i någon större utsträckning av de 
riktningsuppdelade hastighetsmätningarna. Det är en något högre andel som 
överskrider hastighetsbegränsningen i östlig riktning, 70 %, jämfört med 67 % 
i västlig riktning. Detta medför även att hastighetsefterlevnaden i östlig 
riktning är något lägre jämfört med västlig. Dock är hastighetsvariansen större 
i västlig riktning men i övrigt är medelhastigheterna i stort sätt samma.  
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Det är dock inte helt orimligt att tänka sig att hastigheterna i västlig riktning 
mot Malmöleden hade varit något högre på grund av den relativt kraftiga 
nedförsbacken om inte byggställning och vägskyltar hade blockerat och 
smalnat av en viss del av Furutorpsgatan precis innan den signalreglerade 
korsningen med Gustav Adolfs väg, se figur 30.  
 
Figur 30. Furutorpsgatan i östlig riktning som demonstrerar avsmalningen av vägbanan. 
 
Trots att det i västlig körriktning finns parkeringsplatser som leder till att 
körfältet blir smalare än i östlig körriktning var hastigheterna i båda riktningar 
väldigt lika. Detta tolkas som att endast parkeringsplatser för avsmalning av 
körfältet inte är tillräckligt för att få ner hastigheterna på stråket. 
 
Enligt potensmodellen anpassad för tätort, se tabell 1 sida 22, hade antalet 
lindriga olyckor minskat med cirka 9 % om medelhastigheten hade minskat 
från 43,8 km/h till 40 km/h som är rådande hastighetsbegränsning. Alla 
personskadeolyckor enligt samma förfarande hade minskat med cirka 10 %, se 
ekvation 5. Dessa siffror avser mätpunkt B i östlig riktning. 
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(
40
43,8
)
1
=0,91           Lindriga olyckor (ekvation 6)  
 
(
40
43,8
)
1,2
=0,89           Alla personskadeolyckor (ekvation 7) 
 
Detta tyder på att även små hastighetsreduceringar ger en förbättrad 
trafiksäkerhet. Som nämnts tidigare är det även troligt att medelhastigheten 
hade varit ännu högre om inte de tillfälliga hindren hade smalnat av 
vägbredden, vilket hade fått en ännu tydligare effekt på trafiksäkerheten 
utifrån potensmodellen. 
 
5.2.1 Dagens utformning mätpunkt A och B  
Stråket längs Furutorpsplatsen blir med dagens utformning ett väldigt brett 
och rakt stråk i förhållande till hastighetsbegränsningen som råder. Länken 
längs Furutorpsparken är 200 meter och är den längsta länklängden på hela 
den studerade sträckan, vilket kan vara en bidragande faktor till de höga 
hastigheterna. Utöver utformningen antas också den bristande skyltningen 
ligga till grund för den låga hastighetsefterlevnaden och höga 
medelhastigheten. Det finns inga skyltade hastigheter längs hela den studerade 
sträckan. De hastighetsskyltar som idag finns är längs avfarten från 
Malmöleden samt en i anslutningen med Stenbocksgatan. Om bilister ansluter 
till Furutorpsgatan via någon annan väg än Malmöleden och Stenbocksgatan 
kan de inte veta vilken hastighetsbegränsning som råder på gatan.  
 
5.2.2 Mätpunkt C 
Enligt figur 21 sida 39 kan det utläsas att cirka 18 % överträder gällande 
hastighetsbegränsning. 85-percentilen för denna mätpunkt ligger nätt och 
jämnt över hastighetsbegränsningen, se tabell 10 sida 39. 
Hastighetsefterlevnaden är betydligt högre i denna mätpunkt jämfört med 
övriga mätpunkter.  
 
I denna mätpunkt höll fordonen som uppmättes överlag en lägre hastighet i 
jämförelse med mätpunkt A och B. Det kan förklaras genom att gaturummet 
här är betydligt mindre. Dessutom befinner sig mätpunkten i nära anslutning 
till en korsning vilket gör att bilisterna anpassar hastigheten inför eventuell 
interaktion med andra trafikanter. Även sträckan mellan korsningarna, den så 
kallade länklängden, är avsevärt kortare jämfört med mätpunkt A:s, vilket gör 
att sträckan att accelerera på är begränsad.  
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5.2.3 Dagens utformning mätpunkt C  
Rådande utformning bidrar idag inte till några bristande 
trafiksäkerhetseffekter grundade i hastighet enligt de mätningar som utförts. 
Hastigheten längs stråket låg under hastighetsbegränsningen trots att 
vägbredden totalt sett är den samma, dock finns det parkeringsplatser frekvent 
längs detta stråk i båda körriktningar. Längs detta stråk är det mer att ha 
uppmärksamhet på för bilisterna, exempelvis korsningarna och 
övergångsställena, vilket kan vara en anledning till den lägre hastigheten 
jämfört med mätpunkt A och B. För Fordon på väg in i korsningen 
Furutorpsgatan och Carl Krooks gata i västlig riktning ligger en lastzon i 
anslutning till korsningen och parkerade lastbilar som kan skymma sikten i 
korsningen kan också ha en påverkan på hastigheten, men vid 
mätningstillfället stod ingen parkerad här och det har således inte påverkat de 
fordon som uppmättes.  
 
5.3 Trafikanters beteende i korsningen  
Huvuddelen i analysen av det inspelade videomaterialet bestod av att 
identifiera vanligt förekommande konfliktzoner i korsningen som är särskilt 
utsatta eller beteenden och manöver som kan orsaka en förhöjd risk. 
 
Det framgår i videomaterialet att en stor osäkerhet kring reglerna i korsningen 
råder. Osäkerheten kring väjningsreglerna leder ofta till fördröjningar. Den 
stora osäkerheten gynnar dock trafiksäkerheten eftersom hastigheterna då blir 
låga och potentiella olyckor kan undvikas (Sveriges Kommuner och 
Landsting, 2009).       
Av de material som studerats syns inga större tendenser till 
trafiksäkerhetsproblem förutom väjningsplikten från Furutorpsgatan mot Carl 
Krooks gata. Andelen tillbud som noterats från videoinspelning är avsevärt 
störst där. Det är helt enkelt bilister som antingen struntar i väjningsplikt, eller 
inte uppmärksammat att det är den regeln som gäller för dem. Istället kör de 
bara rakt igenom korsningen och förbiser att övriga bilister har förkörsrätt.  
 
En ofta förekommande situation uppstod när bilister från Carl Krooks gata, 
som har företräde, står och väntar i onödan trots att de har företräde och 
fordon från andra körriktningar redan lämnar företräde. I det studerade 
videomaterialet var det tämligen vanligt och det skapade fördröjningar i hela 
korsningen. Anledningen till detta tros vara att utformningen inte är tillräckligt 
tydlig och en del bilister från Carl Krooks gata helt enkelt antar att de har 
väjningsplikt mot den större vägen, Furutorpsgatan. 
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En annan relativt vanlig situation uppstod när fordon kört ut för långt i 
korsningen innan väjning tillämpats och har därefter börjat backa för att kunna 
släppa förbi fordon man väjer för. Även fordon från avfart Malmöleden som 
gjort misslyckade U-svängar observerades ett flertal gånger. Dessa backade då 
rakt ut i korsningen för att ta sig runt. Backning i de olika situationerna har i 
vissa fall lett till en förhöjd risk, i synnerhet när bakomvarande varit på väg in 
i korsningen.  
 
Den mest riskfyllda situationen som uppstod på grund av backning, var när 
bilister från Carl Krooks gata skulle köra rakt fram eller svänga vänster och 
kom för långt ut i korsningen och fick backa. I dessa situationer har närheten 
till olycka varit stor då uppmärksamheten för högersvängande från samma 
gata, som består av ett körfält, ofta varit bristande. Ofta har denna manöver 
gjorts för att lämna företräde till fordon på Furutorpsgatan i västlig riktning 
trots att fordon från Carl Krooks gata inte har väjningsplikt mot dessa. Genom 
att förtydliga väjningsreglerna i korsningen kan denna situation undvikas. 
 
I många observerade fall när fordon skulle passera rakt igenom korsningen 
tenderade de att hålla en högre hastighet än övriga fordon, vilket kan förklaras 
i att ingen hastighetsreducering krävs för att svänga. Det är också dessa som 
har störst inverkan på trafiksäkerheten då de håller högst hastighet genom 
korsningen.  
 
5.3.1 Konfliktzon 1   
Furutorpsgatan är större och bredare än Carl Krooks gata. De trafikregler som 
gäller i korsningen idag med svängande huvudled som korsar den större vägen 
som naturligt uppfattas som huvudled, leder med stor sannolikhet till den 
förvirring som ofta uppstår kring väjningsreglerna. Med rådande utformningen 
är tydligheten för trafikreglerna bristande, svängande huvudled är en bra 
lösning för att prioritera de som kommer från avfart Malmöleden, vilket i 
princip är ofrånkomligt då mycket kollektivtrafik kommer därifrån och måste 
prioriteras. Då det inte heller finns utrymme för långa kölängder ut mot 
Malmöleden begränsas antalet utformningsalternativ för korsningen. Dock blir 
det problem då den svängande huvudleden korsar Furutorpsgatan som 
naturligt upplevs som huvudled, då den är större och bredare. Utformningen 
ger inte en logisk vägledning genom korsningen eller för trafikreglerna som 
råder i korsningen. Detta har till stor del resulterat i osäkerhet och 
fördröjningar men till viss mån påverkat trafiksäkerheten, i många fall bidrar 
osäkerheten till en förhöjd trafiksäkerhet, då hastigheterna hålls nere. 
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5.3.2 Konfliktzon 2  
I denna konfliktzon är tydligheten för trafikreglerna bristande vilket ofta 
resulterar i fördröjningar dock gynnas trafiksäkerheten av osäkerheten. 
Fortsättningen på Carl Krooks gata i södergående riktning bidrar dock till ett 
orosmoment, där flera av bilisterna som kör rakt i korsningen från Carl Krooks 
gata ofta höll en hög hastighet i det observerade materialet.     
 
En anledning till att de tenderade att hålla en högre hastighet genom 
korsningen tros vara att det krävs en lång tidlucka för att de ska kunna passera 
hela korsningen. Detta innebär lång väntetid, då så långa tidluckor sällan 
uppstår. Ju längre väntetid för en acceptabel tidlucka desto kortare blir den 
accepterade tidluckan och bilister kör i hög fart för att passera korsningen.  
Den höga hastigheten innebär en förhöjd risk. 
 
5.3.3 U-svängar 
Många U-svängar från Malmöleden leder till blockeringar och fördröjningar. 
En orsak tros vara att korsningen är första möjlighet för vändning för alla 
bilister som kommer från bron i berlinarkorsningen i ett tidigare skede på 
Malmöleden. I denna korsning kan de körriktningar som korsar Malmöleden 
inte köra rak fram, vilket innebär att de som vill köra rakt fram ifrån de 
korsande körriktningarna måste köra på Malmöleden och vända på lämpligt 
ställe, där korsningen på Furutorpsgatan är första möjlighet för vändning. En 
annan hypotes är att en del bilister hamnar i fel körfält och svänger av 
Malmöleden av misstag. Vidare studier krävs för att testa dessa hypoteser. 
  
5.3.4 Oskyddade trafikanter 
Generellt sett korsar de flesta fotgängare Carl Krooks gata på samma ställe, se 
grön markering i figur 29 sida 45. Trafiksäkerheten bedöms inte nödvändigtvis 
som bristfällig här. Trots den relativt höga exponeringen av fotgängare saknas 
övergångsställe. Avsaknaden av övergångsställe får konsekvensen att 
gångtrafikanters uppmärksamhet är betydligt högre än vid korsade av 
bevakade eller obevakade övergångsställen. Det var ytterst få tillbud som 
noterades vid denna passage och kan således styrka tidigare resonemang. 
Fördröjningen som kan uppkomma vid denna passage är dock i många fall 
påtaglig, särdeles under rusningstider då biltrafiken är hög. Förutom 
uppenbara barriäreffekter och tydlig visuell ledning är det framförallt stora 
fördröjningar som är det största problemet.  
 
Faktumet att cyklisterna har så pass många olika sätt att ta sig genom 
korsningen innebär också att beroende på vilken väg de tar korsas många 
körfält, vilket kan resultera i en förhöjd risk. Utifrån det studerade 
videomaterialet är det tydligt att det inte finns någon bra ledning för hur 
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cyklister skall bete sig i korsningen och det speglar även de stora antalet olika 
färdvägar cyklisterna väljer att ta.  
 
Då en klar vägledning för cyklister saknas i korsningen blir den upplevda 
osäkerheten hög och i videomaterialet som analyserats observerades flera fall 
där cyklister valde att hoppa av cykeln och leda den över när de skulle ta sig 
över korsningen. Detta medförde en lång fördröjning i många fall.  
 
5.4 Olyckssituationen 
Det trafikslag som är överlägset mest frekvent utmed den studerade sträckan 
är personbilstrafiken. Det är en stor bidragande faktor till varför trafikslaget är 
överrepresenterat i olycksstatistiken. Den höga exponeringen av biltrafik gör 
att den totala trafiksäkerheten för trafikgruppen i fråga är relativt hög. Risken 
att råka ut för en olycka som bilist är låg och utfallet resulterar allt som ofta i 
lindriga olyckor. Inom tätort är även hastigheterna relativt låga vilket gör att 
krockvåldet mellan två motorfordon inte medför någon direkt hög risk att 
omkomma, se Figur 12 sida 20. Med de uppmätta medelhastigheterna (cirka 
43 km/h) utmed delsträcka 2 är det enligt krockvåldskurvan ett par procents 
risk till dödsfall vid sidokollision och nära noll procents risk vid frontalkrock. 
Det är dock många bilister som håller högre hastigheter, samtidigt är det den 
faktiska hastigheten i kollisionsögonblicket som är relevant och i många fall 
hinner bilisterna agera i hastighetsdämpande syfte. Detta kan även förklara det 
låga antalet allvarliga olyckor biltrafiken orsakar sinsemellan.  
 
Det är främst upphinnandeolyckor som är problematiskt utmed den studerade 
sträckan hos motorfordon. Om hastighetsvariansen är av betydelse för denna 
typ av olycka är svårt att svara på. Ett argument som talar för detta påstående 
är att möjliga konfliktsituationer ökar då fordon håller olika hastighet. Ofta 
sker upphinnandeolyckorna i samband med korsningspunkter vilket tyder på 
att det snarare är bristande uppmärksamhet hos förarna än hastighetsvariansen 
i sig. Trafikljus som trafikanter ej är uppmärksamma på eller bilister som ej 
håller avstånd till framförvarande fordon är även andra möjliga orsaker. I 
(Vadeby & Forsman, 2012) nämns att omkörningsolyckor i tätortsmiljö är 
ovanliga och det speglar även olycksstatistiken från STRADA, där 
omkörningsolyckorna på den studerade sträckan är obefintliga.  
 
Singelolyckor hos fotgängare är vanligt förekommande bland de 
inrapporterade olycksfallen. Ojämnheter i gångbanan har observerats längs 
med den studerade sträckan vilket kan ligga till grund för somliga tillbud. 
Cyklister färdas i blandtrafik utmed den studerade sträckan vilket påverkar 
trafiksäkerheten och kan således ha en negativ inverkan på olycksfrekvensen. 
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Separering av oskyddade trafikanter och motorfordon hade inneburit både en 
ökad trafiksäkerhet för cyklisterna och ökat trygghetskänslan. 13 procent av 
olyckorna mellan motorfordon och oskyddad trafikant har lett till allvarligare 
konsekvenser, vilket kan förklaras i att en oskyddad trafikant är betydligt mer 
utsatt än ett motorfordon. Även vid låga hastigheter kan konsekvenserna bli 
allvarliga för oskyddade trafikanter vid kollision med motorfordon, se Figur 
12 sida 20. 
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6 Förslag på åtgärder 
I detta kapitel redogörs de åtgärder som föreslås. Åtgärderna presenteras i 
delsträckor. 
6.1 Delsträcka 1 
I delsträcka 1 har inga direkta trafiksäkerhetsbrister för bilister noterats. På 
sträckan förekommer dock två lastzoner varav den ena är placerad nära 
korsningen Carl Krooks gata och Furutorpsgatan. Då lastzonen ligger i 
anslutning till korsningen och ligger tätt inpå övergångsstället skymmer 
parkerade lastbilar gångbanan som är i anslutning till övergångsstället, vilket 
kan resultera i försämrad trafiksäkerhet. För att förbättra sikten 
rekommenderas därför en förminskning av lastzonen så den ej sträcker sig så 
nära inpå korsningen.  
 
På stråket där parkeringsplats inte kan avlägsnas, skall dessa höjas upp och 
separeras från vägbanan för att undvika den visuella effekten av bred körbana 
då parkeringsplatser står tomma. Detta görs med hjälp av gatsten likt 
intilliggande gators parkeringslösningar.  
 
Idag är cykeltrafiken inte separerad från fordonstrafiken på detta stråk. Detta 
sänker den upplevda säkerheten för cyklister men en upplevd låg säkerheten i 
sig är inte nödvändigtvis negativt för trafiksäkerheten. Dock är en separering 
att föredra. För att göra detta möjligt kommer en del av parkeringsplatserna 
längs sträckan att tas bort, samt en del av vägbredden utnyttjas till cykelstråk 
istället. Enkelriktade cykelbanor föreslås, i båda körriktningar, separerade från 
fordonstrafiken. Cykelbana längs hela detta stråk men även på resterande del 
av studerad sträcka föreslås. Cykelbana skall vara separerad från gångstråk 
och separering mellan cyklister och gångtrafikanter skall ske med stor omsorg. 
   
I korsningen Furutorpsgatan och Södergatan föreslås cykelboxar för att 
tydliggöra för cyklisterna i korsningen och höja trafiksäkerheten. I liknande 
korsning där cykelbox införts har effekterna varit gynnsamma.   
Olyckor där cyklister och fordon kolliderar riskerar att få allvarliga 
konsekvenser och i STRADA-materialet för denna korsning, fanns olyckor där 
cyklister och högersvängande fordon kolliderar. Då Cykelboxar särskilt 
reducerar den typen av olyckor stärks motivet till cykelboxar. 
 
6.2 Delsträcka 2 
För att minska vägbredden, som ger incitament till högre hastigheter utanför 
Furutorpsplatsen, är en förlängning av trädplanteringen i gatan som finns i 
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backen ovanför ett förslag. Trädplanteringen bör sträcka sig längs hela 
furutorpsparken då det är här vägen är som bredast eftersom det bara finns 
parkeringar i ena körriktningen, totalt är hela vägen tolv meter bred. Ena 
körfältet är således alltid sex meter medan det på det andra, på en del av 
stråket, krävs plats till parkerade bilar. En trädplantering skulle även bidra till 
en trevligare estetik som i sin tur höjer trafiksäkerheten enligt Drottenborg 
(2002). För att detta ska vara möjligt, då busshållplatser befinner sig på stråket 
mitt emot varandra, måste en av busshållplatserna flyttas för att biltrafiken ska 
kunna passera de bussar som stannar på hållplatserna. Efter på- och 
avstigningsstatistik gjorts på de bägge busshållplatserna framgår det att det i 
princip är lika stort nyttjande av busshållplatserna i båda riktningar. Då den 
ena busshållplatsen bara består av en bänk utan skydd från väderpåverkan 
föreslås en ombyggnad av denna. I Trädplanteringen ska också ett mellanrum 
för passage av gående finnas placerat i höjd mitt emellan busshållplatserna. 
 
Längs med Furutorpsgatan saknas ett cykelstråk. Cyklande idag får därför 
cykla i blandtrafik utmed denna sträcka, vilket är mindre bra rent 
trafiksäkerhetsmässigt, då hastigheten längs detta stråk är relativt hög. Därför 
är ett förslag att ha två enkelriktade cykelstråk, separerade från vägbanan, som 
även sammanlänkar de cykelstråk som finns på Furutorpsgatan. Cykelbanan 
skall vara separerad från fotgängare och detta skall ske med stor omsorg. För 
att göra detta möjligt kommer en del av parkeringsplatserna längs sträckan att 
tas bort, samt en del av vägbredden utnyttjas till cykelstråk istället. Även 
cykelstråken bidrar till en minskad vägbredd, vilket i sin tur minskar 
incitament till höga hastigheter. 
 
6.3 Korsning Furutorpsgatan och Carl Krooks gata  
För att få bukt med problemen föreslås det att smalna av Furutorpsgatan 
genom att bredda gångbanor och införa enkelriktade cykelvägar på bägge 
sidor. Om gatorna har liknande vägbredder infinner sig inte föreställningen av 
att Furutorpsgatan är primärgatan och väjningsreglerna skulle inte längre 
motsätta sig den logiska vägledningen i utformningen av korsningen.  
 
Genom att förbättra synbarheten av skylten svängande huvudled, i synnerhet i 
västlig riktning på Furutorpsgatan där nuvarande placering ofta skyms på 
grund av lastzonen skulle också fler trafikanter uppmärksamma 
väjningsreglerna i korsningen.  
 
Då korsningen med dagens utformning inte är tydlig för cyklister förslås en 
färgad cykelpassage över Carl Krooks gata där merparten av cyklister tar sig 
över. I videomaterialet framgår det dock att det är relativt stor variation i hur 
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cyklister tar sig genom korsningen. En färgad cykelpassage ger cyklister en 
visuell ledning när de ska passera korsningen. Korsningen innebär också en 
barriäreffekt och ofta fördröjningar för cyklande. En cykelpassage skulle öka 
antalet bilister som lämnar företräde till korsande cyklister. Vid låga 
hastigheter så som, 20-30 km/h, har studier visat att 50-80 % av bilisterna 
lämnar företräde åt cyklister (SKL, 2009) och medelhastigheten i korsningen 
är strax över 30 km/h enligt Trafikia. Med detta i åtanke stärks motiven för en 
cykelpassage.  
   
Med dagens utformning är korsningen en variant av fyrvägskorsning då Carl 
Krooks gata är enkelriktad i en tillfart och det är förbjudet att köra in i 
korsningen från detta håll, men det är tillåtet att köra ut ur korsningen detta 
håll. Det finns inget incitament att ha kvar den enkelriktade tillfarten i 
korsningen då det inte finns några direkta målpunkter, bara ett fåtal bostäder 
som enkelt går att ta sig till via nästa korsning ett hundratal meter bort. Med 
rådande utformning bidrar fortsättningen på Carl Krooks gata dock till fler 
konfliktpunkter och gör korsningen mer komplex än vad den behöver vara. 
Genom att ta bort denna tillfart och göra om korsningen till en trevägskorsning 
skulle den bli mindre komplex och flera konfliktpunkter skulle försvinna.  
 
Trafiksäkerheten för de oskyddade trafikanterna och i synnerhet cyklisterna, är 
också en anledning att göra om korsningen till en trevägskorsning. Studier 
som gjorts har påvisat en högre trafiksäkerhet med cykelpassage i 
trevägskorsningar än fyrvägskorsningar (Vejdirektoratet, 1999 i Svensson m. 
fl., 2011). Om fortsättningen av Carl Krooks gata i sydlig riktning tas bort 
skulle cyklister inte behöva ta sig ut i vägen innan korsningen. För cyklister i 
västlig riktning är då bara högersväng och riktning rakt fram över planerad 
passage relevant. För cyklister från tunneln under Malmöleden blir bara rakt 
fram över passagen relevant oavsett om de ska rakt fram på Furutorpsgatan 
eller i norrgående riktning på Carl Krooks gata. Detta eftersom de måste ta sig 
över gångpassagen för att komma på rätt sida på Carl Krooks gata. Görs 
kornsnigen om till trevägskorsning genom att ta bort föreslagen tillfart, 
innebär det med andra ord att cykelbana kan ledas hela vägen fram till 
passagen och totalt sett mindre konfliktpunkter där cyklister är inblandade i 
korsningen. 
7 Diskussion  
Syftet med denna studie var att de beskriva problem som förekommer på den 
studerade delsträckan av Furutorpsgatan. Identifiera eventuella orsaker till 
dessa samt föreslå utformningsåtgärder som förbättrar dagens situation.  
 
För att uppfylla syftet besvaras följande frågeställningar:  
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 Vad innebär trafiksäkerhet och vad påverkas den av?  
 
 Hur påverkas trafiksäkerheten och framkomligheten av dagens 
utformning längs sträckan och hur kan den förbättras? 
 
 Hur påverkar utformningen av korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks gata trafiksäkerheten och framkomligheten för de olika 
trafikslagen och hur kan den förbättras? 
 
Trafiksäkerhet är ett väldigt komplext begrepp som innefattar många faktorer. 
Trafiksäkerheten påverkas i yttersta mån av platsens specifika förutsättningar 
men även av brukarnas förutsättningar och behov och även av extern påverkan 
så som utbildning och upplysning. Det är svårt att isolera effekten av vissa 
faktorer och hur de påverkar trafiksäkerheten, exempelvis kan en åtgärd ha en 
gynnsam effekt på en plats medan den kan ha motsatt effekt på en annan. Det 
är därför av största vikt att goda kunskaper om platsspecifika egenskaper finns 
när åtgärder skall genomföras.  
   
Trafiksäkerheten och framkomligheten för de olika trafikslagen variera utmed 
den studerade sträckan. För att lättare isolera effekten är det lämpligt att dela 
upp sträckan i delsträckor.  
 
Delsträcka 1 
I de hastighetsmätningar som gjorts tyder det på att hastigheter längs detta 
stråk är förhållandevis låga. Parkeringsplatser finns tillgängliga i båda 
riktningarna. Parkerade bilar minskar gaturummet och det får följaktligen 
hastigheterna att minska, vilket ökar trafiksäkerheten. Problemet med bred 
vägbredd kvarstår dock när parkeringsplatserna står tomma. Länklängderna är 
även korta vilket reducerar sträckan att accelerera på. Stråket är prioriterat för 
fordonstrafik och därför är framkomligheten för denna trafikantgrupp också 
god.  
 
De cyklister som färdas längs sträckan färdas i blandtrafik, vilket får påföljden 
att trafiksäkerheten för denna grupp är bristfällig framförallt i 
korsningspunkterna. Denna delsträcka innebär en mindre barriäreffekt för 
fotgängare då avstånden till avsedda övergångställen är kort. 
 
Cykelbana för cyklister för att separera dem från fordonstrafiken är föreslås. 
Separering hade inneburit en förhöjd trafiksäkerhet för cyklisterna. Dock skall 
separering mellan cyklister och gångtrafikanter ske med stor omsorg. 
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Delsträcka 2 
Studien tyder på att gatans breda utformning påverkar hastighetsvalet hos 
bilisterna. Hastigheten har stor betydelse för trafiksäkerheten när motorfordon 
och oskyddade trafikanter hamnar i konflikt. Studien påvisar att 
hastighetsefterlevnaden utmed delsträckan är låg och att många bilister håller 
hastigheter över hastighetsbegränsningen, vilket tyder på att gatutformningen 
inte överensstämmer med skyltad hastighetsbegränsning. Vid 
hastighetsbegränsning 40 km/h på liknande vägar i Finland överskred 72 
procent hastighetsbegränsningen i en studie gjord av Nordiska 
Trafiksäkerhetsrådet (2011). Detta överensstämmer med resultatet i denna 
studie, där 62, 67 respektive 70 procent överskred hastighetsbegränsningen på 
stråket längs Furutorpsparken i mätningarna. Hastighetsefterlevnaden är 
överlag väldigt låg på vägar med hastighetsbegränsning 40 km/h (Vadeby & 
Forsman, 2016). 
 
Med dagens utformning motverkar den logiska vägledningen genom 
korsningen rådande trafikregler. Detta medför en hög osäkerhet vilket medför 
långa fördröjningar. Den höga osäkerheten bidrar till låga hastigheter vilket 
dock är gynnsamt för trafiksäkerheten i många fall.  
 
Faktumet att korsningen är en unik variant av fyrvägskorsning där en tillfart är 
enkelriktad bidrar till korsningens komplexitet. Flera konfliktpunkter för både 
motorfordon och cyklister kan undvikas om denna tillfart tas bort. Då det inte 
finns något större värde för denna tillfart och det är lätt att ta sig till samma 
plats via nästa korsning, ses ingen anledning att behålla den. En eliminering av 
tillfarten skulle även höja trafiksäkerheten i korsningen genom att antalet 
korsningspunkter minskar. 
 
Det är tydligt att motorfordon är det prioriterade trafikslaget utmed denna 
delsträcka och därför är även framkomligheten för detta trafikslag god. De 
cyklister som färdas längs sträckan färdas i blandtrafik, vilket får påföljden att 
trafiksäkerheten för denna grupp är bristfällig. Hos gångtrafikanter kan en viss 
barriäreffekt uppfattas då det är långa avstånd mellan utmarkerade 
övergångsställen. 
 
Genom att minska på vägbredden kan hastigheterna reduceras. Separering 
mellan cyklister och motorfordon hade inneburit en förhöjd trafiksäkerhet och 
det hade även lett till andra positiva effekter. Dock skall separering mellan 
cyklister och gångtrafikanter ske med stor omsorg. 
 
Framkomligheten i korsningen är bristfällig för oskyddade trafikanter och det 
saknas övergång över Carl Krooks gata vilket resulterar i att få bilister lämnar 
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företräde till oskyddade trafikanter. Detta leder till att korsningen medger en 
viss barriäreffekt för oskyddade trafikanter och att den ofta innebär 
fördröjningar för dessa.  
 
7.1 Metoddiskussion 
Fältstudierna har genomförts i form av hastighetsmätningar med radarpistol 
samt montering av videoutrustning för att spela in beteende i vald korsning.  
  
För att få en översiktlig bild över hastighetssituationen på de olika stråken 
längs sträckan gjordes hastighetsmätningar med radarpistol vilket har fungerat 
bra. Den mänskliga faktorn kan dock ha påverkat, exempelvis kan 
mätningarna avlästs fel. Hastighetsbeteendet hos de avmätta bilisterna kan ha 
ändrats om radarpistolen upptäcks, därför har mätningar gjorts så avskilda som 
möjligt. En annan svårighet att mäta med radarpistol är att mäta fordonen i 
samma punkt. Det kan därför antas att mätpunkterna där mätningarna gjorts 
har varierat några meter åt båda håll. Ett annat problem som därför kan ha 
uppstått är vinkelfel som påverkar beräkningarna av hastigheterna. För att 
undvika detta problem hade hastighetsmätningar med hjälp av slang varit en 
bättre metod, då alla avläsningar utgår i exakt samma mätpunkt. För studien 
har tyvärr har inte denna metod varit möjlig på grund av materialbrist. 
Problemet med att mäta fria fordon kan dock uppstå med slangmetoden. 
I en av mätpunkterna understeg antalet uppmätta fordon 100 och det är därför 
svårt att säga om resultatet av denna mätning är representativt. Anledningen 
till det låga antalet var att det var svårt att mäta fria fordon. För att få ännu 
bättre representativ data skulle fler än 100 fordon mäts i varje mätpunkt och 
mätningar skulle skett fler gånger under en längre period. Hastighetsnivåerna 
har analyserats i medelhastighet, 85-percentil, hastighetsvarians och 
hastighetsefterlevnad för att ge fyra olika sätt att presentera hur 
hastighetsnivåerna ser ut på sträckan, vilket har gett ett helhetsperspektiv på 
hur hastighetssituationen ser ut längs sträckan.  
 
För att få en översiktlig bild över hur situationen i korsningen ser ut har en 
videoinspelning gjorts som sedan analyseras. Metoden att använda sig av 
videoinspelat material är ett bra verktyg för att få en förhållandevis stor mängd 
representativ data över beteendemönster i en korsning som sedan kan 
analyseras och utvärderas. Fördelarna med denna metod är att en stor mängd 
data kan samlas utan att fysiskt behöva vara på plats. Brister med metoden är 
exempelvis den mänskliga faktorn, då vid analys av materialet exempelvis 
konflikter kan ha förbisetts. Om placeringen av kameran är väl synlig kan 
detta även ha medfört ett ändra körbeteende för bilisterna som lagt märke till 
den. 
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För att undersöka om specifika platser på olyckssträckan inneburit särskilda 
problem och medfört olyckor gjordes en analys av olycksstatistik. Överlag så 
är det väldigt få olyckor och det är svårt att dra några korrekta slutsatser 
utifrån materialet. Slumpmässighet kan påverka statistiken vilket gör det än 
svårare att se några särskilda tendenser. Dessutom är det troligt att det finns ett 
mörkertal som kan påverka statistiken.  
 
Confounding factors är faktorer, eller yttre omständigheter, som påverkar 
antalet olyckor där deras effekter, om de inte är medräknade, kan förväxlas 
med de effekter som utvärderas. Fenomenet kan försvåra identifiering och 
isolering av de effekter som påverkar trafiksäkerheten. De kan därför påverka 
resultat och de slutsatser som görs utifrån materialet till den grad att de 
åtgärder som föreslås kanske inte är de optimala eller överensstämmer med 
verkligheten (Elvik, 2002).  
 
Ålder och årligt trafikarbete är exempel på sådana variabler. Andra felkällor är 
att hastighetsmätningar inte genomförs vid olyckstillfället. Därför kan det bli 
missvisande att jämföra dessa hastighetsmätningar med inrapporterade olyckor 
på samma plats (Vadeby & Forsman, 2012). En annan faktor kan vara att 
olycksinblandningen ofta är självrapporterad vilket ökar osäkerheten, 
exempelvis kan den olycksdrabbade under- eller överskatta faktorer i olyckan 
så som hastighet. 
 
7.2 Framtida studier 
Ett förslag på framtida studier är att genomföra simuleringar av de föreslagna 
åtgärderna i ett simuleringsprogram som exempelvis Vissim. För att 
förslagsvis se vilka effekter åtgärderna skulle ge fordonstrafikanterna gällande 
framkomlighet är simuleringar ett förslag till vidare studier. Det skulle ge en 
tydligare bild över vilka effekter de föreslagna åtgärderna får eller vilka 
åtgärder som är möjliga att genomföra beroende på hur framkomligheten 
påverkas. Det är framförallt av störst intresse i korsningen Furutorpsgatan och 
Carl Krooks gata där det exempelvis är små utrymmen för kölängder som 
begränsar möjliga åtgärder.  
 
En större utredning där omgivande gatunät och dess effekter beaktas är ett 
annat förslag på framtida studier. Det hade ökat förståelsen för hur 
trafiksystemet påverkats av olika åtgärder. En åtgärd på omkringliggande 
trafiknät hade exempelvis kunnat förbättra situationen på Furutorpsgatan.  
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En kartläggning av kollektivtrafiken för att se om omstrukturering är möjligt 
då en stor andel kollektivtrafik trafikerar korsningen och övrig sträcka. 
Utformningen i korsningen påverkas till stora delar av en hög andel 
kollektivtrafik. Med rådande situation är en hastighetssäkring, med 
exempelvis gupp, svår att genomföra och det rekommenderas att noggranna 
utredning görs innan en liknande åtgärd införs. Därför föreslås en ingående 
studie som kartlägger effekterna av en sådan åtgärd.  
 
För att få en bättre bild av varför det förekommer en relativt stor del U-
svängar i korsningen då de även skapat problem föreslås mindre studie av 
Berlinarkorsningen på Malmöleden och se om hypotesen stämmer om att 
merparten av de U-svängande kommer härifrån.  
 
En ny tillfart på Malmöleden är under konstruktion och med stor sannolikhet 
kommer den påverka trafikflödena i korsningen Furutorpsgatan och Carl 
Krooks gata. Därför föreslås en studie som beskriver vilka effekter den får. 
Om situationen ändras kan det innebära att nya åtgärder och lösningar blir 
aktuella i korsningen Furutorpsgatan och Carl Krooks gata.  
Genom att öka mängden studerat material kan ett mer representativt resultat av 
både hastighetsmätningar, Videoanalys och STRADA-analysen fås. Ju större 
underlag desto mindre standardavvikelse.  
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8 Slutsats  
En viktig slutsats är att det är av största vikt att ha platsens specifika 
förutsättningar i åtanke vid trafiksäkerhetsåtgärder och utformning.  
 
Trafiksäkerheten och framkomligheten för de olika trafikslagen varierar utmed 
den studerade sträckan. Stråket är prioriterat för fordonstrafik. Prioriteringen 
innebär att trafiksäkerheten och framkomligheten för oskyddade trafikanter är 
lägre. Genom att minska på vägbredden kan utrymme ges cyklister i form av 
cykelbana samtidigt som hastigheterna kan reduceras för fordonstrafiken. 
 
Den logiska vägledningen genom korsningen motverkar, med dagens 
utformning, rådande trafikregler. För att motverka detta kan vägbredden på 
Furutorpsgatan minskas. Komplexiteten i korsningen kan reduceras genom att 
göra om den till en trevägskorsning. Framkomligheten i korsningen är 
bristfällig för oskyddade trafikanter. Med en cykelpassage kan 
framkomligheten öka för cyklisterna. 
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Bilaga, Checklista för trafikinspektion: 
Fråga Ja Nej Kommentar 
Är cykelvägen kontinuerlig?   Nej  
Är cykelfaciliteterna hinderfria?  Nej  
Finns det tillräckligt avstånd mellan motorfordonstrafik 
och cyklister? 
 Nej Blandtrafik 
Finns det en säkerhetsbarriär installerad vid behov att 
skilja motorfordon och cyklister? 
 Nej  
Är motorfordonshastigheten begränsad så att motorfordon 
kan interagera med cyklister på ett säkert sätt? 
Ja   
Är cykelöverfarterna belägna där de mest krävs av cyklister?  Nej Saknas 
Är bredden för cykelbana/fält tillräcklig för antalet cyklister 
som använder den? 
- -  
Är beläggningen lämplig och dräneringsgaller säkert 
för cyklister? 
- -  
Är refugerna tillräckligt stora och breda för att korsande 
cyklister kan stå och vänta? 
 Nej Saknas CKG 
Är refugerna korrekt placerade och väl synliga?  Nej Saknas CKG 
Är ytorna för väntande cyklister tillräckliga?  Nej Saknas CKG 
Finns det varningar för brister som inte kan ses i tid? Ja   
Är det klart för bilisten om han/hon korsar en enkelriktad 
eller dubbelriktad cykelväg? 
- -  
Är övergången till vägbanan utformad på ett säkert sätt om 
en cykelväg slutar? 
- -  
Är tvåvägs visuell kontakt garanterad mellan cyklister 
och bilister? 
 Nej Husknut ivägen 
Är det säkerställt att parkerade fordon inte hindrar sikten 
för cyklister? 
 Nej Lastzon påverkar 
Är belysningen tillräcklig? Ja   
Är det säkerställt att cyklister och svängande motorfordon 
inte har grönt ljus på samma gång? 
- -  
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